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Abstract 
With a focus minded on the car-free day initiative, which is scheduled to happen some Sunday 
in Copenhagen 2016, this project is trying to understand the daily life of a car owner in the 
center of the Danish capital. The study revolves around interviews trying to map daily 
mobility patterns and the usage of the car in everyday life. An important angle to daily 
transportation is the moment turbulence occurs on the path of the commute individuals’ have 
from one destination to another. We therefore wish to create an overview of the respondents' 
daily mobility patterns and their experience with traffic turbulence. The car-free day will 
cause a change in the city's infrastructure, and we find it interesting to examine the role which 
the car plays for the respondents' organization of their mobility habits during turbulence. 
What is interesting is the addictive relationship that man has acquired to the car, because of 
the cars’ availability in everyday life. Will the car-free day in 2016 affect the driver at all? 
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1. Indledning 
1.1 Interessen for mobilitetsvaner og turbulens 
Oprindeligt startede interessen for dette projekt, som refleksioner over omlægninger af bilfri-
zoner i København, specielt Nørrebrogade. Omlægningen af Nørrebrogade har i processen 
forårsaget midlertidige nedlukninger af trafikken. Dette har ledt os til refleksioner omkring, 
hvordan beboer og bilister i deres hverdagsliv bliver påvirket af ændringer i infrastrukturen, 
og hvordan individernes mønstre i hverdagslivet ændres i takt hermed.  
Offentligt transport og privatbiler er hverdagsteknologier som er blevet en integreret del af 
hverdagslivet, og vi er efter denne udvikling “(...) langt mindre afhængige af tid og sted, 
fleksibiliteten blev øget, og vi fik større muligheder for at bevæge os over længere afstande og 
med større frekvens.” (Freudendal-Pedersen & Nielsen, 2012:25). Den øgede mobilitet er 
dermed blevet en frihed i det moderne hverdagsliv, da mennesket frit kan bevæge sig 
uafhængig af tid og sted via forskellige transportformer. Denne mobilitetsforståelse strider 
imod udviklingen af bilfri-zoner, da nedlukning af trafikken da kan skabe turbulens for 
menneskets mobilitetsvaner. Turbulens er et begreb, vi i projektet forstår som et brud på en 
orden, hvilket eksempelvis kan være et brud på trafiksystemet. Turbulens forstår vi derfor 
som en hændelse, der laver et brud på vores vante mobilitetsvaner (Cresswell & Martin, 
2012), og mennesket kan derfor blive nødt til at omstille sin hverdag efter denne turbulens. 
Hermed opstod der i projektets udvikling en interesse for, hvordan bilister organiserer 
daglige mobilitetsmønstre, og hvor stor en rolle bilen spiller.  
 
Historisk Indblik 
Som en del af interessen i projektet kunne vi ikke undgå at se historisk tilbage på 
trafiknedlukninger. Som et resultat af den 5. arabisk-israelske krig i oktober 1973, kom der 
oliekrise i Danmark, efter de arabiske lande havde truet med at lukke for oliehandlen til Israel, 
og de lande der sympatiserede med dem. Danmark blev næsten boykottet af de arabiske lande 
som følge af statsminister Anker Jørgensens improviserede tale d. 5. november. I denne tale 
viste han et klart tilhold med Israel, hvilket resulterede i mangel på olie. Danskerne opdagede 
for alvor deres store afhængighed af olien og indførte, for at spare på olien, bilfrie søndage i 
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Danmark. Den første bilfri søndag  var den 25. November 1973, og privatbilisme var på 
samtlige søndage frem til d. 17. Februar 1974 ikke tilladt (Den store Danske, 
Danmarkshistorien). Samfundet har ændret sig siden da, og bilens indflydelse er tilmed 
vokset. Denne historiske periode var i 70’erne forårsaget af andre årsager end nutidens 
problemstillinger. I dag bliver bilfri-dag blandt andet sat i værk på grund af et øget fokus på de 
miljøproblemer som verden står overfor (Köhler & Mourey, Eurocities, 2015).  
 
1.2 Bilfri-dag 2016 
I takt med at vi i projektets opstart eftersøgte en indgangsvinkel, blev vi afklaret med vores 
interesse for, hvordan en bilfri-dag sætter perspektiv på bilens rolle, da en trafiknedlukning 
kan skabe turbulens i individets hverdagsliv.  
I forlængelse af projektets opstart offentliggjorde TV2 Nyhederne, at Københavns Kommune 
netop havde vedtaget, at der i 2016 vil blive afholdt en bilfri-dag den sidste søndag i 
september (TV2 Nyhederne, 2015). Dette tiltag er blevet vedtaget i forbindelse med den 
Europæiske mobilitetsuge (EMW), som hvert år bliver afholdt sidst i september. I TV2’s 
artikel udtaler Københavns teknik- og miljøborgmester Morten Kabell: ”Vi gør det dels for at 
vise, hvad byens rum kan bruges til, når det ikke bruges til biler. Og så gør vi det for at få et helt 
håndgribeligt bevis for, hvordan luftforureningen ser ud uden biler (Privatbilisme, red.), siger 
han til TV 2.” (TV2 Nyhederne, 2015). Københavns Kommune er blevet inspireret af Paris, som 
i marts afholdt en bilfri-søndag, med samme mål om at måle hvorvidt luftforureningen ville 
blive bedre. Den bilfri-dag resulterede, som ønsket, i et fald på ca. 40 procent i udledningen af 
kvælstofdioxid (TV2 Nyhederne, 2015). 
 
Nedlukning af trafikken ses derfor stadig i dag i forbindelse med afholdelse af bilfri-dag rundt 
om i europæiske byer for at gøre opmærksom på de miljøudfordringer de store byer står 
overfor (Köhler & Mourey, Eurocities, 2015).  
 
Den Europæiske mobilitetsuge afholdes i over 2000 byer. EMW går hovedsageligt ud på, at 
byerne skal være bilfri, hvilket vil sige, at byen udelukkende skal være for fodgængere, 
cyklister og offentlig transport (Köhler & Mourey, Eurocities, 2015). EMW havde i 2015 fokus 
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på multimodalitet, og lagde vægt på, at vi som individer er tilbøjelig til vanedannelse, og 
dermed bliver vi hurtigt afhængige af bilen som transportmiddel. Mobilitetsugen skulle få 
indbyggerne til at tænke over, hvilke andre transportformer der er til rådighed. En bilfri-dag 
vil dermed udfordre indbyggerne til at kombinere andre transportformer, i stedet for altid 
kun at vælge bilen. Dette vil forhindre overbelastning af vejnettet, samt være godt for både 
sundhed og miljø, og mobilitetsugen er måske blevet en øjenåbner for, at nogle 
transportformer ligefrem er mere behagelige og koster mindre tid i hverdagen (Ibid.). 
TV2’s artikel gjorde os endnu mere nysgerrige på området, og vi kontaktede derfor 
Københavns Kommune (Bilag 2), med håbet om, at få flere oplysninger om den bilfri-dag i 
2016. Informationen lød dog, at Teknik- og Miljøudvalget først i februar 2016 vil behandle 
dette tiltag, og de kan derfor ikke give yderligere oplysninger om dagen på nuværende 
tidspunkt. Det stoppede dog ikke vores interesse for, hvordan den bilfri-dag i 2016 vil blive 
modtaget blandt Københavns indbyggere. De fleste mennesker har højst sandsynligt før 
oplevet trafiknedlukninger, som vejarbejde, demonstrationer, eller ved begivenheder som 
CPH Marathon og Distortion. En nedlukning af trafikken kan for nogle individer optræde som 
en turbulent hændelse, fordi der bliver lukket ned for deres sædvanlige mobilitetsvaner og 
transportmuligheder, hvilket der eksempelvis kan ses i forhold til privatbilismen i forbindelse 
med EMW. 
 
I forhold til den kommende bilfri-dag i 2016, vil vi ud fra førnævnte refleksioner, foretage 
interviews med københavnere der har en bil, og som er bosat i områder, der har tendens til 
trafiknedlukninger. Vores interesse i projektet bunder i vores forhold til København, idet vi 
alle bor og trives i hovedstaden. Tilmed deltager vi dagligt i en hverdagsrytme hvor brud på 
mobiliteten ofte forekommer og påvirker tilværelsen. Vi finder denne trafikturbulens af 
privatbilismen interessant, og vi ønsker derfor at skabe overblik over respondenternes 
daglige mobilitetsmønstre og erfaringer med trafikturbulens.  
Den bilfri-dag vil forårsage en ændring i byens infrastruktur, og vi finder det interessant at 
undersøge, hvilken rolle bilen spiller for respondenternes organisering af deres 
mobilitetsvaner under turbulens. Det interessante er det vanedannende forhold som 
mennesket har tilegnet sig på grund af bilens daglige rådighed i hverdagen, og man kan hertil 
stille spørgsmålet, om den bilfri-dag i 2016 overhovedet vil påvirke respondenternes forhold 
til bilen?  
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Vi vil derfor undersøge hvorledes respondenterne ændrer deres mobilitetsvaner, da 
nedlukning for privatbilismen kan nødsage dem til at foretage et nyt valg i forhold til andre 
transportmuligheder. Med denne undersøgelse vil vi gennem respondenternes fortællinger 
indsamle erfaringer for, hvordan de tidligere har reageret på trafikturbulens, og hvordan de 
håndterer disse i forhold til organisering af deres hverdagsmobilitet. 
 
Vil vil forsøge at opstille en problemformulering, der kan hjælpe os til at svare på,  hvordan 
Københavns bilister vil reagere under nedlukningen af privatbilismen i 2016. Vi vil ud fra et 
empirisk og teoretisk standpunkt, beskrevet senere i rapporten, forsøge at besvare følgende 
problemformulering: 
 
1.3 Problemformulering 
Hvad rummer respondenternes fortællinger om deres organisering af deres daglige 
mobilitetsmønstre, samt bilens rolle i forhold til trafikturbulens?  
 
Denne problemformulering har to led: Første led handler om at undersøge, hvordan vores 
respondenter agerer i deres hverdagsliv i forhold til deres brug af bilen som transportmiddel. 
Vi vil se på, hvordan de konstruere en hverdag med forskellige hverdagspraksisser som 
studie, arbejde og fritidsaktiviteter. I andet led af problemformuleringen vil vi undersøge, 
hvad respondenterne har erfaret fra tidligere trafikturbulens. Vi vil se på hvilke potentialer 
for forandringer af mobilitetsvaner respondenternes erfaringer rummer, og hvilken rolle 
bilen spiller i forhold hertil.  
 
1.4 Opgavens opbygning 
Udgangspunktet for vores undersøgelse bliver præsenteret i kapitel 1, hvor projektets 
problemfelt og problemstilling bliver konkretiseret. I kapitel 2 præsenterer vi vores 
teoretiske grundlag for undersøgelsen, efterfulgt af kapitel 3 som er vores refleksion over 
vores metodiske fremgangsmåde. Vi har valgt at præsentere teorikapitlet før metodekapitlet, 
fordi vi har vurderet, at teorikapitlet giver os en grundlæggende viden for mobilitet og 
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turbulens, hvilken viden vi kan gøre brug af i vores udarbejdelse af interviewene. I kapitel 4 
ligger vores fokus på at analysere respondenternes fortællinger om deres organisering af 
hverdagsmobilitet og deres erfaringer med tidligere trafikturbulens, samt hvilken rolle bilen 
spiller i respondenternes mobilitetsmønstre. 
 
1.4.1 Arbejdsspørgsmål  
Opgaven er bygget op omkring nedenstående arbejdsspørgsmål, og danner grundlag for hvad 
vi mener, der skal undersøges, for at svare på projektets undersøgelse. 
 
Hvordan forhandles mobilitetsvaner i det senmoderne samfund? 
For at svare på hvordan mobilitetsvaner forhandles i det senmoderne samfund vil vi inddrage 
teorier omkring mobilitet ved hjælp af Malene Freudendal-Pedersen, hvorunder teoretikere som 
John Urry og Zygmunt Bauman vil blive inddraget. Yderligere vil Bauman blive anvendt for hans 
forståelse omkring frihedsbegrebet. 
Dette vil være en grundlæggende viden som vi vil tage med os videre i analysen. 
 
Hvordan kan gentagen turbulens skabe nye mobilitetsvaner? 
Vi vil gennem Tim Cresswells og Craig Martins forståelse for turbulens svare på, hvordan 
gentagen turbulens i form af trafiknedlukninger kan være med til at skabe nye 
mobilitetsmønstre for individer. Begrebet turbulens vil blive benyttet til at kunne analysere 
hvordan respondenterne tidligere har reageret på et brud i deres mobilitetsvaner. 
 
Hvordan kan vi producere viden om bilisters erfaringer med turbulens?  
Vi har gennem vores konstruktivistiske tilgang dannet grundlag for projektets undersøgelse og 
vores indsamling af vores empiri.  
Vi vil gennem Steinar Kvale og Svend Brinkmann interviewguide forsøge at udarbejde vores egen 
interviewguide og tilhørende undersøgelsesspørgsmål som skal give os viden omkring 
respondenternes hverdagsmobilitet. 
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Hvordan påvirker turbulens respondenternes mobilitetsmønstre? 
Vi vil i vores analyse se på, hvordan respondenterne agere i deres hverdagsliv i forhold til deres 
mobilitetsmønstre. Vi vil på baggrund af vores teoretiske grundlag analysere på 
respondenternes fortællinger. Vi vil her se på, hvordan automobiliteten og trafikturbulens blandt 
andet påvirker deres tidsforståelse og frihedsfornemmelse, samt hvordan deres daglige 
mobilitetsvaner er foranderlige på grund af trafikturbulens.  
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2. Teori 
2.1 Valg af teori 
Der vil i dette kapitel redegøres for valg af det teoretiske grundlag, som projektet er bygget op 
omkring for opgavens analyse. Vi vil i det følgende præsentere, i hvilken sammenhæng 
teorierne er relevante for projektet. 
Vi anvender Malene Freudendal-Pedersens Ph.D. afhandling (2007) som omhandler mobilitet 
i hverdagslivet. Derudover vil vi inddrage Malene Freudendal-Pedersen & Lise Drews Nielsens 
(2012) kapitlet i bogen Byen i bevægelse, hvori de ligeledes tager udgangspunkt i mobilitet i 
byen. 
Vi har gennem Freudendal-Pedersens afhandling og Freudendal-Pedersen & Nielsens kapitel 
fået en grundlæggende forståelse for mobilitet i det senmoderne samfund, og hvordan 
mobilitet spiller en rolle hos det senmoderne individ - særligt automobilitet. 
Vi har særligt fået en forståelse for, hvordan automobiliteten er blevet en integreret del af 
hverdagslivet og byrummet, hvilket har ledt os frem til vores interesse i, hvordan bilen som 
transportmiddel kan påvirke individets mobilitetsvaner. 
Vi vil ud fra Freudendal-Pedersens afhandling tage udgangspunkt i John Urrys teori om 
forståelsen for, hvordan mobilitet opretholder bevægelsen i samfundet. Desuden vil vi 
undersøge, hvordan mobilitet kan hjælpe til at forstå de ændringer, som forekommer i det 
moderne samfund. 
Derudover vil vi tage udgangspunkt i John Urrys samt Zygmunt Baumans tidsforståelse, 
hvilket giver os indsigt i, hvordan individet er styret af samfundets rytmer. 
Automobiliteten kan, som vi kommer ind på i teorikapitlet, karakteriseres som et enten 
friheds- eller ufrihedsskabende transportmiddel. Vi vil derfor se på, hvordan individet kan 
opnå lykke gennem det valg, som de selv vurderer skaber mest lykke i deres hverdagsliv. 
Frihedsbegrebet beskrives ud fra Baumans forståelse (2003), hvilket vi vil benytte i 
forlængelse af den teoretiske forståelse for mobilitet. 
Projektets undersøgelse fokuserer på, hvordan vores respondenter på baggrund af erfaringer 
forholder sig til bilen som transportmiddel, og om deres mobilitetsvaner er foranderlige i 
mødet med trafikturbulens. Tim Cresswell og Craig Martins (2011) forståelse for begrebet 
Turbulence, vil give en forståelse for, hvordan turbulens kan opstå i en forvejen sat mobilitet, 
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som derved kan skabe en ny mobilitet. Vi har valgt at inddrage denne teori for at teoretisere 
fænomenet Bilfri-dag 2016, og skabe en forforståelse for, hvad turbulens som begreb betyder, 
og hvordan det kan benyttes som udtryk for brud i mobilitetsmønstre. 
 
2.2 Mobilitet 
I dette kapitel vil vi arbejde ud fra følgende arbejdsspørgsmål: Hvordan forhandles 
mobilitetsvaner i det senmoderne samfund? 
Vi vil se på, hvilken indflydelse mobiliteten har på det senmoderne samfund. Derudover vil vi 
se nærmere på, hvordan mobilitet påvirker det senmoderne individs hverdagsliv, herunder 
mobilitetsvaner og rutiner. Yderligere vil vi komme ind på, hvordan den mobile tidsopfattelse 
spiller en rolle i hverdagslivet, og hvordan specielt automobiliteten er blevet en integreret del 
af  samfundet i dag. Vi ser herefter nærmere på begreberne frihed og ufrihed i forhold til 
mobilitetsbegrebet. Slutligt vil vi anskueliggøre, hvorledes turbulens kan bruges til at belyse 
skabelsen af nye mobilitetsvaner, når der sker et brud i mobiliteten. 
Vi vil i løbet af teorikapitlet sætte begreberne i kontekst til projektets undersøgelse.  
 
2.2.1 Mobilitet i det senmoderne samfund 
Fænomenet mobilitet er et uundgåeligt begreb, når vi i dag har at gøre med moderniteten og 
det senmoderne individ (Freudendal-Pedersen, 2007). Mobilitet spiller en stor rolle for det 
senmoderne individ, da organiseringen af samfundet forekommer gennem mobiliteter. Urry 
lægger i sin forskning vægt på, at moderniteten og samfundet i dag kan forstås ved at tage 
udgangspunkt i mobiliteten. Dette medvirker til, at de sociale processer ændrer sig over tid, 
hvorfor forståelsen for mobilitet hjælper til at forstå disse ændringer (Freudendal-Pedersen, 
2007:53). Her menes, at når samfundets strukturer ændres, ændres vores måde at agere på. 
Dette medfører, at måden hvorpå vi interagerer socialt også vil påvirkes af disse ændringer. 
Det kan derfor siges, at organiseringen af samfundet og de sociale processer forekommer 
gennem bevægelse og mobilitet. Der er gennem årtier sket en udvikling i bevægelser over tid 
og sted, hvilket har betydning for moderniteten og individet (Freudendal-Pedersen & Nielsen, 
2012). Den teknologiske udvikling har medført, at transport er blevet en del af det moderne 
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liv, hvorved der både kan være tale om transport af mennesker og materielle genstande, og 
informationer via internettet. Dette kalder Urry de ”mobile systemer” (Freudendal-Pedersen 
& Nielsen, 2012), som sørger for, at bevægelsen i samfundet opretholdes, hvilket vil sige 
transporten af mennesker, materialer og informationer. Disse systemer sikrer, at man 
individuelt kan agere mobilt i samfundet, og derfor individuelt kan træffe mobilitetsvalg ud 
fra de teknologiske og sociale processer. 
I vores projekt vil vi kun fokusere på de mobile systemer i forhold til transporten af 
mennesker. Selvom Urrys mobilitetsteori både fokuserer på transport af materialer og 
mennesker, samt det kommunikative aspekt af mobilitet, ligger vores fokus i forhold til dette 
projekt kun på den fysiske transport at mennesker, hvad enten det er gang, cyklisme, bilisme 
m.fl. 
Det essentielle i Urrys analyse af moderniteten fremstår således: ”Hovedbudskabet er, at vi må 
se det sociale som inkluderende mobilitet og samtidig forstå, hvordan mobilitet producerer (dele 
af) det sociale” (Freudendal-Pedersen, 2007: 54). Det er altså gennem mobiliteten og dets 
indflydelse, at vi skal forstå det sociale liv. Det sociale liv som vi kender det i dag, er altså 
dannet på baggrund af de muligheder mobiliteten har skabt. Mobiliteten er blevet så 
effektiviseret hvilket gør det lettere at interagere socialt, da at mulighederne for at bevæge sig 
fra A til B er blevet nemmere. 
Mobilitetens betydning for det sociale liv kan have hver sin betydning afhængig af, hvilke 
begreber der er tale om. Det kan eksempelvis være begreber som individualisering, frihed, 
hastighed, tid og sted, som er elementer, der er en del af mobilitet. Gennem mobilitetens optik 
forstås individualisering, som retten til selv at kunne vælge, hvilke mobiliteter der passer 
bedst ind i vores hverdag, hvormed frihed opstår. Hastighed kan forstås som et resultat af 
mobiliteten, da mobiliteten i dag gør det muligt at rejse i høj hastighed mellem destinationer. 
Mobiliteten muliggør menneskets bevægelse over tid og sted, hvor dette hastigheds-begreb 
både kan ses som en fordel og en problematik. Fordelen er denne bevægelsesfrihed og 
muligheden for at nå flere ting i hverdagen på grund af transportmuligheder og teknologier. 
En problematik kan derimod være, hvordan mennesket bliver afhængig og bundet til de 
teknologiske systemer. Der menes her, at vores afhængighed af de teknologiske systemer som 
eksempelvis bilen eller internettet kan begrænse os i at indgå i sociale relationer, hvis ikke 
disse systemer virker.  
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For at vende tilbage til citatet for Urrys hovedbudskab i analysen af mobilitet: Det kan 
tydeliggøres, at mobiliteten først og fremmest skal analyseres gennem sociale relationer og 
strømme i samfundet, og derfor kan det sociale aspekt ses som inkluderende i mobilitet. 
Derudover skal der ligeledes fokuseres på mobilitetens evne til at producere det sociale, som 
de førnævnte begreber som individualisering og frihed er en del af.  Begreberne har en 
betydning for det sociale liv, da de har til formål at konkretisere, hvordan det senmoderne 
individ sikrer sin individuelle bevægelse i samfundet (Freudendal-Pedersen & Nielsen, 2012). 
Den mobilitet som vores projekt omhandler, er respondenternes daglige rejse mellem 
forskellige praksisser i hverdagen, hvilket kan være mellem hjem, studie, arbejde og andre 
fritidsaktiviteter. Respondenterne gør brug af forskellige transportsystemer, som cykel, bil 
eller offentlig transport, afhængig af hvilke praksisser og aktiviteter der er tale om. I forhold 
til de forskellige transportsystemer lægger respondenterne vægt på, hvordan de bedst muligt 
planlægger hverdagen når der er tale om koordinering mellem de forskellige praksisser.  
 
2.2.2 Tiden 
Det moderne samfund er som sagt præget af begreber som tid og sted. 
Karakteristisk for det senmoderne samfund er, hvordan travlhed og rytmer fylder i det 
senmoderne individs hverdag. En hverdag kan eksempelvis være konstrueret af forskellige 
hverdagspraksisser og aktiviteter så som arbejde, fritidsaktiviteter, offentlige institutioner og 
trafik (Freudendal-Pedersen, 2007: 55). Disse praksisser er præget af samfundets rytmer og 
sin dertil egen travlhed med ønsket om at få de forskellige aktiviteter til at spille sammen i 
forhold til tiden. Travlhed kan have en tendens til at fylde i dagligdagen, fordi 
hverdagspraksisserne er knyttet til tid og sted, eftersom at individet skal kunne forholde sig 
til præcise tidspunkter og stedspecifikke aftaler.  
Urry berører to tidsopfattelser: Øjeblikkelig tid og klokketid. Den øjeblikkelige tid betyder, at 
det er muligt at være mobil og på farten samtidig, og der skabes derfor et grundlag for 
tilstedeværelse. Mobilitet muliggør, at individet kan følge med i et hastigt samfund, og det 
derved er muligt, at kunne nå flere forskellige praksisser og aktiviteter indenfor en bestemt 
tidsramme. ”Det er den stigende hastighed i det sociale liv, som formindsker den afstand, der har 
været mellem tid og sted.” (Freudendal-Pedersen, 2007:55). Her sammenligner Bauman 
øjeblikkelig tid med den midlertidighed, han synes, at vores tidsopfattelse er påvirket af 
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(Ibid.:55). Ifølge Urry og Bauman er det senmoderne individ i ’øjeblikkelig tid’ ikke begrænset 
af tid og sted, da rejseafstanden formindskes på grund af mobilitet, der giver mulighed for at 
tilbagelægge længere strækninger hurtigere end tidligere (Freudendal-Pedersen, 2007). Der 
opstår en individuel tid, da den øjeblikkelige tid muliggør, at individet kan være 
omstillingsparat og dermed fleksibel. Der kan opstå situationer i hverdagen, hvor ændringer 
forekommer, og netop her er det vigtigt, at individet kan tilpasse sig. Det midlertidige, der 
ifølge Bauman ses i øjeblikkelig tid, kan derfor relateres til muligheden for at være fleksibel og 
parat, til at kunne tilpasse sig givne situationer i forhold til klokketiden og ændrede 
tidspunkter. 
Den anden tidsopfattelse Urry berører er klokketid. Klokketiden er derfor stadig vigtig i 
hverdagen, da den præciserer overholdelse af fastsatte tidspunkter og aftaler. Klokketiden er 
en stor del af samfundet, da den er styrende for opretholdelsen af det sociale liv og 
strømmene, der binder samfundet sammen via skemalagte systemer, der er afhængige af 
klokketiden (Freudendal-Pedersen, 2007).  
Alle mennesker er på hver sin måde afhængig af klokketiden på grund af uddannelse, arbejde 
og andre praksisser. Det ser vi også hos vores respondenter, som skal have de forskellige 
praksisser til at passe sammen i deres hverdag.  
 
Da det på grund af mobiliteten er blevet nemmere at rejse over lange afstande på kort tid, har 
det betydning for, hvordan det senmoderne individ koordinerer hverdagen (Freudendal-
Pedersen, 2007:60). Den teknologiske udvikling skaber mulighed for, at individet kan udføre 
forskellige handlinger på samme tid uden at være til stede i det samme rum, hvor den aktuelle 
handling faktisk finder sted. Eksempelvis kan kommunikation foregå via mail og telefon, frem 
for at der skal være en fysisk tilstedeværelse mellem flere personer. Mobilitet er dermed 
midlet til at kunne organisere en overlappende tilstedeværelse i hverdagen, og et tidspresset 
individ kan derfor have behov for at hastigheden forøges. Mobiliteten kan hjælpe med denne 
forøgelse af tid, da den skaber nye relationer over afstande. Der kan her drages paralleller til 
bilismen som mobilitet (Freudendal-Pedersen, 2007). 
Vi ser i projektets undersøgelse eksempler på respondenternes fremhævelse af det tidslige 
aspekt. Dette ses eksempelvis i forhold til, hvordan respondenterne føler bilen kan hjælpe 
med at nå flere forskellige praksisser på den samme dag. 
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2.2.3 Automobilitet 
I dag ses pendling mellem hjem og arbejdsplads, eller andre institutionelle steder som en 
almindelig hverdagssituation. Bilismen er måden, hvorpå individet får muligheden for at 
vinde mere tid i dagligdagen til andre eller flere gøremål, og det er ikke længere nødvendigt at 
reflektere lige så meget over afstanden mellem eksempelvis hjem og arbejde (Freudendal-
Pedersen & Nielsen, 2012:27). 
Udviklingen af transport, herunder automobilitet, har en indvirkning hos det enkelte individ, 
da muligheden for mobilitet har ændret hverdagslivet gennem forskellige tidsopfattelser og 
forbindelsen til et socialt liv over afstande. Bilismen opfylder derfor ønsket og muligheden for 
bevægelse, rejser og frihed, hvilket er benævnelser der ofte forbindes med mobilitet generelt 
(Ibid.:28). Bilisme er for mange blevet en mobilitet, som er en del af hverdagens rutiner og 
vaner, hvilket derfor kan betyde, at det kan være vanskeligt at ændre i denne mobilitetsvane, 
som bilismen er blevet (Ibid.:28).  
Yderligere følger konsekvenser af udviklingen af den mobile transport. 
Sociale og offentlige medier, samt eksperter informerer eksempelvis om forurening, 
miljøproblemer og risikoen for trafikulykker som bilismen i store træk er involveret i. Derfor 
ved vi godt, hvad der hovedsageligt er det bedste at gøre i forhold til vores sundhed og miljø. 
Mobilitet er generelt set blevet en integreret del af hverdagen og rutiner, og det kan derfor 
være svært at ændre på de daglige mobilitetsvalg på trods af medie-oplyste risici 
(Freudendal-Pedersen, 2007:63). 
Hverdagslivet byder generelt på mange valg, som der skal tages forbehold for. Det kan derfor 
være nemmere kun at forholde sig til de valg, som man vurderer passer bedst ind i hverdagen. 
Man kan eksempelvis være vant til at vælge bilen som transportmiddel hver dag, fordi den er 
til rådighed, og derfor er det nemmeste valg. Hvis det en dag ikke er muligt at tage bilen, kan 
det være nødvendigt at foretage et nyt valg. Dette er et eksempel på, hvordan trafikturbulens 
kan besværliggøre hverdagen, da den kan bryde med hverdagens normer. Disse valg kan være 
en belastning i forhold til det tidspres, som hverdagen normalt kan være præget af, og det kan 
derved blive en problemstilling for individet. Vi kan i forhold til en af respondenternes 
fortællinger se, hvordan et nyt valg kan skabe forvirring, hvilket resulterer i, at han helt 
undlader at fuldføre sin rejse. 
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Byen udvikler sig, og ligeledes gør infrastrukturen i takt hermed. Både byudvikling og 
infrastruktur er under stigende udvikling, og der kan argumenteres for, at denne udvikling 
har fulgt med bilismens udbredelse som et foretrukken transportmiddel. ”Byspredningen ville 
være utænkelig uden bilismen, og bilismens krav om en udbygget infrastruktur er en igangsætter 
for yderligere byspredning.” (Freudendal-Pedersen & Nielsen, 2012:29). 
Det vil sige, at automobilitet er et fænomen, der fører til udvikling, hvor der i dette eksempel 
med bilisme kan fastslås, at bilisme fører til byspredning. Urry mener således, at teknologiske 
systemer, som eksempelvis udvikling af infrastrukturen, ikke kan ses uafhængigt af bilismen, 
da de teknologiske systemer ligeledes fremmer bilismens udvikling. Der opstår herved en 
cirkulær udviklingsproces mellem systemer og mobilitet, da de konstant vil fremme 
hinandens udvikling (Freudendal-Pedersen & Nielsen, 2012). 
 
2.2.4 Frihed og ufrihed 
Lige såvel som mobilitet kan skabe frihed, kan det ligeledes skabe ufrihed. 
En kritisk mobilitetsforskning omhandler således en todeling i mobilitetsbegrebet mellem 
henholdsvis frihed og ufrihed (Freudendal-Pedersen, 2007). Ved at forholde sig kritisk til 
denne todeling kan det give en forståelse for mobilitetsbegrebets to sider. Her stilles 
spørgsmålstegn ved, hvornår mobilitet anses som en ressource, og modsat hvornår den anses 
som en byrde (Freudendal-Pedersen, 2007:101). ”Al mobilitet skaber ikke nødvendigvis 
immobilitet og frihed skaber ikke nødvendigvis ufrihed, men ind imellem gør det.” (Freudendal-
Pedersen, 2007:102). En tidspresset hverdag kan, som tidligere nævnt, udredes gennem 
muligheden for mobilitet. Da mobilitet dermed skaber mere tid i hverdagen, skabes der 
ligeledes mere frihed – og dog. Individet kan frit vælge hvilket transportmiddel, der bedst 
opfylder ønsket om øget mobilitet i hverdagen, hvilket eksempelvis kan være automobilitet 
som et frihedsskabende transportmiddel. Dog kan bilen ligeledes beskrives som en ufrihed: 
”Når du først har anskaffet den, skal du bruge den til hverdagslivsmobilitet, da det er det 
billigste” (Freudendal-Pedersen, 2007:110). Dette er et eksempel på, hvordan bilen kan være 
en økonomisk byrde, og hvordan den dermed skaber ufrihed. Det vil med andre ord sige, at 
konsekvensen for ønsket om mere frihed giver ufrihed. Netop denne problematik ser vi hos en 
af vores respondenter, som taler om deres anskaffelse af deres privatbil. Selvom de i 
husstanden har talt om at sælge bilen, har de erklæret, at et salg ikke kan betale sig for dem 
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økonomisk, da bilens værdi allerede er faldet. Denne grund falder dog sammen med deres 
daglige brug af bilen som transportmiddel, hvorfor det ligeledes er svært for respondenten at 
skille sig af med den på grund af bilens fleksibilitet.  
 
Et andet eksempel er, hvordan automobiliteten optager tid fordi muligheden for at nå mange 
ting i hverdagen, netop er der. Bilen skaber frihed, på grund af muligheden for frit at kunne 
køre hen hvor det ønskes på trods af lange afstande. En konsekvens af denne frihed er en 
hverdag der er presset med for mange hverdagspraksisser og aktiviteter (Freudendal-
Pedersen & Nielsen, 2012). Det vil sige, at bilen skaber muligheder for at udforske det 
moderne samfund, men kan på samme tid optræde som en begrænsning, fordi bilen åbner op 
for så mange muligheder, at det skaber ufrihed. Derfor betyder dette, at fordi bilen skaber 
muligheden for at planlægge flere praksisser inden for kort tid, kan dette skabe et pres hos 
individet, og her bliver bilens frihed en begrænsning og dermed en ufrihed. 
 
Det senmoderne samfund er karakteristisk for dens bevægelse over tid og sted mellem 
familie, arbejde og fritidsinteresser. Det er en kompleksitet bilen som transportmiddel kan 
muliggøre, men som den samtidig ’lokker’ individet ud i. Automobiliteten giver mulighed for 
at træffe flere komplekse valg i hverdagen, så som muligheden for at vælge et drømmejob, 
selvom det ligger langt væk fra hjemmet. Dette er, på trods af afstanden, muligt, på grund af 
automobilitet. Det vil sige, at automobiliteten giver muligheden for at designe en hverdag med 
hverdagspraksisser, der ligger langt væk fra hjemmet, og derfor kan mobilitet i nogle tilfælde 
optage tid i hverdagen (Ibid.:123). 
 
Friheden til at vælge er et aspekt, som Bauman (2003) er optaget af. Friheden til at vælge er 
ensbetydende med, at individet kan træffe det valg, der giver mest mening i forhold til 
hverdagsliv og rutiner, og derfor dét valg individet vurderer giver mest lykke. Bauman skriver 
om, hvordan et frit individ ånder ’fred og ro’, hvilket er en tilstand der kendetegnes ”(…) ved 
regelmæssighed, stabilitet og forudsigelighed.” (Bauman, 2003:22). Individet opnår lykke 
gennem valget, men det kræver dog, at friheden til at vælge ikke bliver forstyrret af 
uforudsigelighed som ændrede planer, der kan påvirke individets vaner i hverdagen. 
Uforudsigelige ændringer i hverdagen kan dermed påvirke den ’fred og ro’ som skulle give 
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lykke. Bauman fremhæver hertil, at frihed i større grad er, hvis individet helt kan undgå at 
træffe et valg. ”Det at træffe valg er dog kun et middel til at opnå lykke, ikke lykken i sig selv, og 
derfor vil ’vælgerne’ nære en forkærlighed for den ’fred og ro’, hvis opnåelse hverken levner plads 
til eller nødvendiggør yderligere valg.” (Bauman, 2003:23). For mange valg, vil resultere i for 
mange ændringer i hverdagen, og det vil derfor være mere håndgribeligt blot at fortsætte med 
de samme rutiner og vaner, som allerede er en integreret del af hverdagslivet. 
En ændring i hverdagslivet kan eksempelvis være en pludselig turbulens der påvirker 
transportsystemet og dermed privatbilismen. Den bilfri-dag i 2016, antager vi, kan være en 
uforudsigelig turbulens, som kan nødsage individet til at indordne sig efter 
transportsystemets midlertidige begrænsninger, og individet kan derfor blive nødsaget til at 
tage nye valg i forhold til nye transportformer på denne dag. Hermed kan der opstå ufrihed. 
Denne teori om mobilitet i hverdagslivet vil vi bringe med videre i vores analyse, hvor vi vil 
skabe et overblik over respondenternes mobilitetsmønstre, og hvordan bilen har en 
betydning i deres hverdag, hvortil turbulensens påvikning vil blive inddraget.  
 
2.3 Turbulens 
Dette afsnit er skrevet ud fra Cresswell og Martins artikel – On Turbulence: Entanglements of 
Disorder and Order on a Devon Beach. Afsnittet vil skabe en indsigt i, hvordan projektet 
benytter begrebet turbulence. Ydermere er en mening med afsnittet at uddybe dette begreb, 
for at kunne benytte det til at analysere respondenternes fortællinger. Vi ser bilfri-dag som en 
form for turbulens i bilistens vante mobilitetsmønster, hvori bilen altid er til rådighed. Vi vil i 
dette kapitel arbejde ud fra følgende arbejdsspørgsmål: Hvordan kan gentagen turbulens 
skabe nye mobilitetsvaner? 
 
”Turbulence is movement out of permanent order” (Cresswell & Martin, 2012:520), her 
pointerer Cresswell og Martin hvordan mobilitet er den stillestående orden, og turbulens 
skaber bevægelse i den orden. En turbulens vil derfor skabe problematikker for individer, der 
er afhængige af automobiliteten i hverdagen, da den kræver, at de finder nye løsninger uden 
om deres vante brug af bilen.  
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De fremhæver, at stabilitet er et symptom på mobilitet. Det bliver pointeret, at verden er 
bestående af turbulens, der er sat i orden, så et brud på denne orden tiltales som turbulens. 
Derfor kan turbulens kun opstå i en i forvejen sat mobilitet, og en ny orden kan ofte dannes 
gennem turbulens, for at skabe en ny mobilitet (Cresswell & Martin, 2012:523). I forhold til 
projektets undersøgelse, vil de mobilitetsvaner, som vi undersøger hos vores respondenter, 
blot være et udtryk for, hvordan en trafikturbulens kan være med til at ændre i 
mobilitetsmønstre, og måske skabe en ny mobilitetsvane.  
 
Ydermere tydeliggør Cresswell & Martin (2012) begrebet Turbulence som noget, der for nogle 
individer kan skabe muligheder, men de fremhæver ligeledes, at det for andre vil skabe en 
følelse af magtesløshed, et brud med den traditionelle tankegang og ageren, og dermed et 
brud på traditionelle vaner (Cresswell & Martin, 2012:518).  
Turbulensens opståen muliggør en udvikling i samfundet, og skaber dermed en mobilitet: 
”(…) research on mobilities needs to think through the implications of turbulence.” (Cresswell & 
Martin, 2012:521). Det vil sige, at mobilitetsforskningen gennem konsekvenserne af en 
turbulent hændelse kan fastslå en vis mobilitet og dermed en ny orden.  
For at undersøge de mobilitetsvaner vores respondenter har, vil vores interviews fokusere på 
dagligdagens brug af bilen samt sammenhængen mellem hverdag og de hertil benyttede 
transportmidler. Alt afhængigt af hvor stor en indflydelse bilen har på respondenten, vil 
trafikturbulens have en påvirkning på den ene eller den anden måde. Vores mål er her at 
afklare hvor omstillingsklar og fleksible bilisterne er og hvor åbne for forandring de i 
virkeligheden er. 
Som et eksempel, antager vi, at en ”turbulent bilfri-dag” vil skabe uorden for de personer der 
dagligt benytter deres bil i København, på trods af at det er på en søndag. Men det vil ligeledes 
skabe nye måder at benytte byen på, altså vil der opstå nye mobilitetsvaner – en ny orden, da 
en bilfri-dag for eksempel kan betyde, at der er mere plads til andre transportmidler som 
eksempelvis cyklen. På bilfri-dag vil de faste mobilitetsforhold for bilen blive brudt, og 
dermed begrænse den permanente orden for en kort stund. Hertil mener Cresswell og Martin, 
at dette er måden vi udvikler samfundet på og udfordrer borgerne, da det er gennem 
turbulens, at der opstår nye mobilitetsmuligheder. De påpeger også i deres artikel, at det er en 
mulighed, at mennesker intentionelt fremmer en turbulens i mobilitetsvaner i et samfund. Det 
er blandt andet disse nye mobiliteter vi, gennem vores projekt, gerne vil undersøge hos vores 
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respondenter. Københavns Kommune fremmer gennem den planlagte bilfri-dag i 2016 et 
turbulent element i mobiliteten i København. 
Cresswell & Martin fremhæver; ”At a more practical-political level it is clearly possible for 
people to intentionally introduce turbulence to systems of mobility” (Cresswell & Martin, 
2012:520). Det vil sige, at det er muligt at planlægge en turbulens, og at turbulens ikke 
behøver at være noget pludseligt. Da vi i dette projekt undersøger respondenternes tidligere 
erfaringer med turbulens, er det for at kunne se frem mod en fremtidig planlagt turbulens, 
nemlig bilfri-dag 2016. Dette citat bekræfter os i, at den bilfri-dag kan omtales som en 
turbulens. 
Vi vil i projektet derfor benytte begrebet turbulens som en måde at begrebsliggøre bruddet på 
privatbilismen til den bilfri-dag i 2016. 
 
For at opsummere, benytter vi begrebet ‘turbulens’ for at belyse trafikturbulens i vores 
hverdagsliv, og hvordan turbulens kan være med til at skabe nye mobilitetsvaner. Disse 
ændringer i mobilitetsvaner vil spille en rolle i vores analyse af det udarbejdede empiriske 
arbejde. Disse ændringer binder sig til det potentiale for forandring EMW ser i deres 
miljøtiltag hvor ønsket er at bryde bilisternes vaner. Der dannes altså en fin forbindelse 
mellem EMWs ønske om at tiltale det vanedannende automobile mønster, og Cresswell og 
Martins positive syn på turbulens som et startskud til udvikling. Vi tænker ud fra denne 
forbindelse, at vores analyse af respondenternes fortællinger vil danne os et billede af, hvor 
modtagelige de ville være overfor ændringer i deres mobilitetsvaner.  
 
2.3.1 Vores undersøgelse af turbulens  
Da vi i løbet af projektets undersøgelse ikke kommer i forbindelse med et større brud på 
trafiksystemet, kan vi ikke undersøge turbulens i forhold til en aktuel hændelse af et brud på 
mobilitetsvaner. 
Der er en chance for, at vores respondenter har et kendskab til tidligere begivenheder som 
har forårsaget trafiknedlukninger og skabt turbulens for privatbilismen. Vi er i forhold til 
vores interview opmærksomme på, at vi ikke stiller ledende spørgsmål som kan påvirke 
respondenterne til at svare i en bestemt retning i forhold til eksempelvis tidligere 
begivenheder, der kan have påvirket deres mobilitetsvaner. Vi vil derfor forsøge at lade 
Roskilde Universitet Fortællinger om bilens rolle i hverdagslivet Efterår 2015 
Plan, By og Proces  
21 
 
respondenterne selv bringe fortællinger på banen, hvis de føler det er relevant for deres 
oplevelse med turbulens. Vi vil dog spørge ind til deres fortællinger hvis relevante pointer 
opstår. Vi har gjort os tanker omkring begivenheder som Distortion og CPH Marathon, som 
tidligere har forårsaget nedlukninger af trafikken i områder i København. Begivenheder som 
Distortion og KBH Marathon kan fremkalde visioner om tidligere oplevelser, eller give 
muligheden for at kunne relatere sig til, hvordan en nedlukning af privatbilismen foregår. 
Vi er i vores undersøgelse dog begrænset af, at den bilfri-dag i  2016 bliver afholdt en 
søndagen. Dette kan præge vores respondenters afspejling i begivenhedens omfang. Fordi 
søndag ligger i weekenden, kan det være begrænset, hvor mange praksisser og aktiviteter der 
er planlagt. Vi formoder, at grunden til at den bliver afholdt en søndag, er for så vidt muligt at 
undgå at påvirke for mange mennesker. 
 
Vi vil gennem projektets undersøgelse indsamle erfaringer fra vores respondenter omkring 
hvordan de føler bilen spiller en rolle i forhold hvordan de tidligere har reageret på turbulens, 
og hvordan de har fortolket disse. Vi vil dermed på baggrund af respondenternes erfaringer 
forsøge at få et et indblik i deres mobilitetsvaner, og danne et billede af, hvilken værdi bilen 
har for respondenterne hverdagsmobilitet. 
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3. Metode 
I dette kapitel vil vi præsentere projektets metodiske fremgangsmåde, samt en refleksion over 
vores overvejelser som ligger til grund for udarbejdelsen af projektets undersøgelse. Kapitlet 
vil arbejde ud fra følgende arbejdsspørgsmål: Hvordan kan vi producere viden om bilisters 
erfaringer med turbulens?  
Kapitlet vil indledes med en argumentation for vores videnskabsteoretiske fundament, som 
danner grundlag for vores empiriindsamling. Dernæst vil vi præsentere vores 
empiriindsamling, hvor vi først vil redegøre for vores interview-tilgang og derefter reflektere 
over vores valg af respondenter samt vores udarbejdelse af vores interviewguide. Vi vil 
herunder reflektere over muligheder og begrænsninger for vores empiriindsamling.  
 
3.1 Videnskabsteori 
I følgende afsnit vil vi redegøre for, hvordan vi har arbejdet med projektets undersøgelse. 
Indledende ser vi på de videnskabsteoretiske forudsætninger, der har ligget til grund for 
vores valg og gøren gennem projektet. 
Vi er konstruktivistiske i vores problemstilling i den forstand at projektet bygger på 
respondenternes fortællinger om mobilitetsvaner og turbulens. Derfor er vores pragmatiske 
viden omkring emnet baseret på en viden der er konstrueret i sammenspil mellem os og dem.  
 
Ontologisk set vægter konstruktivismen, at der ikke findes én sandhed, men at dén sandhed 
som et individ eller verden har, er socialt konstrueret. Denne konstruktion sker uafbrudt 
gennem samspillet mellem mennesker. Dog er der altid en herskende opfattelse, som er 
afgørende for, hvordan samfundet eller individet anskuer en virkelighedsopfattelse 
(Bransholm, 2012:207). 
I dette projekt er bilen en stor del af vores interviewdeltagers hverdagsliv, og det er dennes 
samspil med virkeligheden, vi vælger at undersøge. Dermed ønsker vi at få vores 
problemstillinger italesat og konstrueret således, at vi får indblik i respondenternes 
virkelighed og kan arbejde med problematikkerne om hverdagsmobilitet, turbulens og 
mobilitetsvaner ud fra denne viden(Freudendal-Pedersen 2007:23). 
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Epistemologisk set er det essentielle i den konstruktivistiske tilgang, at den konstruerede 
viden kun kan tilegnes i interaktionen mellem os som forsker og det fokusområde vores 
projekt har (Ibid.:23). Der findes altså ingen objektiv viden, og vi skal som forskerne på 
området være opmærksomme på, at den viden, vi tilstræber os, er foranderlig i al den tid, 
hvor der konstrueres i samspillet mellem individ og samfund. Det vil sige, at vi som 
projektgruppe arbejder ud fra en metode og konstruerer derfor selv vores viden ud fra det 
semistrukturerede interview, hvis proces er en konstruktion af den aktuelle viden om et 
givent fænomen, hvilket i vores tilfælde er respondenternes automobilitet og erfaringer med 
turbulens. Der er derfor ikke mulighed for, at vi kan se objektivt på den viden, vi tilegner os 
fra vores interviews (Bransholm, 2012:207). Ydermere skal vi være opmærksomme på, at 
vores respondenters fortællinger er en konstruktion, der kan ændre form og betydning. Det er 
vigtigt at tage med, at samfundet aldrig er stillestående, men konstant udvikler sig. 
 
Rent metodologisk har vores videnskabsteoretiske tilgang tilmed en betydning i, hvordan vi 
genererer vores viden og konstruerer “virkeligheden” af respondenternes fortællinger om 
deres hverdagsmobilitet. Vi har gennem de kvalitative interviews forsøgt at fokusere på 
hverdagslivets mobilitetsvaner, bilens rolle og trafikturbulens som fænomen. Projekts 
undersøgelse bunder derfor i en konstruktion af respondenternes konstruktion af deres 
erfaringer.   
Herudfra kan vi analysere os frem til, hvilke problemstillinger respondenternes møder under 
trafikturbulens. I konstruktivismen har den kvalitative metode potentialet til at skabe 
uventede og nye synspunkter under interviewet, der kan bidrage til en forståelse af 
meningsdannelsen og betydningskonstruktionen af hverdagslivet (Ibid.:25). 
Gennem analysen vil vi forsøge at afdække hvilken rolle bilen spiller for vores respondenter, 
samt hvordan de fortolker tidligere erfaringer med turbulens. Derfor er de fortællinger om 
mobilitetsvaner som vores respondenter indvier os i, med til at italesætte vores teorier om 
turbulens og mobilitetsvaner. Vi vil bruge denne viden til at konstruere en hypotese for 
hvordan den bilfri-dag i 2016 påvirker bilisterne i København.  
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3.2 Interview  
I dette afsnit vil vi forsøge at belyse, hvordan vi benytter det semistrukturerede interview i 
projektet, samt hvordan denne interviewform bedst muligt kan fremme projektets 
undersøgelse af respondenternes fortællinger. Vi vil benytte det semistrukturerede interview 
til at prøve at forstå, hvordan vores respondenter skaber mening i deres hverdagsliv gennem 
mobilitet. Yderligere vil vi beskrive, hvordan vi har brugt Kvales typer af interviewspørgsmål 
til at strukturere vores interviewguide, for bedst muligt at komme i dybden med 
respondenternes erfaringer med forskellige mobilitetsvaner, som vi ønsker at undersøge. 
Vi har valgt at gøre brug af det kvalitative forskningsinterview i vores empiriindsamling, 
nærmere bestemt det semistrukturerede livsverdensinterview. Vi benytter os af denne, for at 
søge indsigt i respondenternes livsverden. Vi ønsker at forstå interviewpersonernes 
synspunkter, skabe viden om deres meninger og belyse hvilke oplevelser disse meninger er 
skabt på baggrund af. Valget faldt netop på denne form af forskningsinterviewet, da formålet 
med vores interviews er at producere viden, der kan hjælpe os med at forstå respondenternes 
mobilitetsvaner i hverdagen (Kvale & Brinkmann, 2015). Forskningsinterviewet er et 
interview, som er bygget på dagliglivets samtaler, men udføres samtidig professionelt, da den 
er styret af intervieweren. Vidensdannelsen finder sted, når der opstår en interaktion mellem 
interviewer og respondenter om et fælles emne, og derigennem tilkendegives dennes 
synspunkter som skaber grobund for forståelse (Ibid.). 
Udførelsen af disse interviews er baseret på Steinar Kvale og Svend Brinkmanns 
interviewguide (Kvale & Brinkmann, 2015). 
Inden vi påbegyndte vores interviews, udarbejdede vi på forhånd undersøgelsesspørgsmål (se 
Bilag 1), som skulle sikre os, at der var en struktur gennem alle interviews. Den 
semistrukturerede interviewform tillader, at man som interviewer kan hoppe frem og tilbage 
mellem spørgsmålene, afhængig af hvordan respondenterne reagerer under interviewet. 
Undersøgelsesspørgsmålene var dermed en sikring for, at vi kom omkring alle vores 
undersøgelsesspørgsmål, og at vi derved kunne være sikre på, at vi opnåede den viden vi 
manglede for vores undersøgelse. Vi ønskede, at interviewene skulle udforme sig som 
samtaler, for så vidt muligt at få respondenterne til at føle sig trygge i at dele deres erfaringer 
med os. Hvilket er grunden til, at vi har vurderet, at det er gennem den semistrukturerede 
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interviewform, at vi kunne opnå den bedste vidensdeling mellem respondenter og os som 
interviewere. 
 
3.2.1 Udvælgelse af respondenter 
Inden vi begyndte udvælgelsen af vores respondenter, havde vi får øje at udvælge 
respondenter med forskellige hverdagssituationer for at kunne belyse problemstillingen ud 
fra forskellige vinkler. Derudover fastslog vi nogle parametre de skulle være i stand til at 
opfylde. 
Da projektets undersøgelse omhandler den kommende bilfri dag i 2016, er vores fokus at 
indsamle erfaringer omkring hvordan respondenterne i tidligere situationer har reageret på 
turbulens, og hvordan de fortolker disse. Det var derfor vigtigt for undersøgelsen, at 
respondenterne er bosat i Københavnsområder, som har været udsat for trafikturbulens, for 
at vi kunne få indsigt i respondenternes erfaringer hermed. Da det er deres fortællinger og 
erfaringer der det essentielle for vores undersøgelse, har interviewene været et brugbart 
empiriværktøj til at få respondenterne til at åbne op for deres erfaringer og have lyst til at 
fortælle os om dem. 
Et andet parameter er personbilen, som respondenterne skulle være indehaver af. Dette er et 
nødvendigt parameter, da undersøgelsen handler om, hvordan trafikturbulens påvirker 
privatbilister, og det er derfor væsentligt for undersøgelsen at respondenterne benytter 
privatbilen som transportmiddel i deres hverdag. 
Vi valgte at henvende os til vores respektive netværk på Facebook, med ønsket om at komme i 
kontakt med respondenter som kunne være interesserede i at deltage i undersøgelsen. Vi 
udarbejdede et opslag omhandlende dette projekts problemstilling, som vi i projektgruppen 
hver især lagde op på Facebook. 
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3.2.2 Præsentation af respondenter 
Vores opslag på Facebook ledte os i kontakt med forskellige respondenter, hvilket resulterede 
i tre interviews. Alle respondenter vil i projektet fremtræde med modificerede navne, for at 
undgå etiske dilemmaer. 
 
Interview med: Claus 
Køn: Mand 
Alder: 26 
Bopæl: Nørrebro, København 
Beskæftigelse: Claus studerer på Aalborg Universitet i Sydhavn, og arbejder hos Telia 
Danmark på Amager. 
 
Interview med: Kirsten 
Køn: Kvinde 
Alder: 21 
Bopæl: Indre By, København 
Beskæftigelse: Kirsten studerer på Aalborg Universitet i Sydhavn, og arbejder på DTU i 
Lyngby. 
 
Interview med: Jens 
Køn: Mand 
Alder: 49 
Bopæl: Vesterbro, København 
Beskæftigelse: Jens er snedker, og kører dagligt ca. 110 km om dagen til og fra arbejde. 
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3.2.3 Interviewguide 
Vi har i vores interviewguide forsøgt at gøre vores spørgsmål så korte og enkle som muligt. 
Dette gjorde vi for at gøre det overskueligt for respondenterne at forstå spørgsmålene. 
I interviewet har vi til at starte med valgt at stille nogle indledende spørgsmål omkring 
respondenternes alder, bopæl, familieforhold og interesser. Disse spørgsmål er udformet 
konkret, og skulle være enkle og lette at svare på. Spørgsmålene skulle dermed fungere som 
en tryg måde at påbegynde interviewet på. 
Interviewet er herefter udformet med nogle bestemte emner, som vi ønskede at opnå viden 
om. Disse emner er henholdsvis mobilitetsmønstre, automobilitet, trafikturbulens og slutligt 
overvejelser om miljøet. Disse emner er valgt på baggrund af vores viden fra vores valgte teori 
om mobilitet og turbulens, og skulle derfor sikre, at vi kom omkring det væsentligste i forhold 
til respondenternes mobilitetsvaner. Spørgsmålene angående miljø er blot en tilføjelse til 
interviewguiden, for at være sikker på, at vi ikke kom til at mangle dette aspekt, hvis vi skulle 
få brug for det i analysen.  
Vi har benyttet os af Kvale og Brinkmanns typer af interviewspørgsmål til at strukturere vores 
undersøgelsesspørgsmål under vores forskellige emner i vores interviewguide (Kvale & 
Brinkmann, 2015:190). Dette vil blive beskrevet herunder. 
Vi ønskede at få respondenterne til selv at sætte ord på deres organisering af deres 
hverdagsmobilitet, mobilitetsvaner og erfaringer med turbulens, og derfor åbnede vi i mange 
tilfælde dialogen med: “Kan du beskrive…”. Dette fik respondenterne til at give nogle fyldige 
fortællinger om oplevelser og erfaringer med deres hverdag (Kvale & Brinkmann, 2015:190). 
Ud fra svarene fra respondenterne, fortsatte vi dialogen med nogle opfølgende spørgsmål. 
Respondenternes svar kunne udpensles, ved at vi som interviewer fremstod nysgerrige og 
videre spurgte ind til det pågældende emne. Dette gjorde vi både ved at spørge ind til 
specifikke udtalelser, eller med kropssproget eksempelvis nikke opmuntrende, hvilket 
ansporede respondenterne til at fortsætte af samme tangent. Vi forsøgte ligeledes at bemærke 
“de røde advarselslamper” som Kvale og Brinkmann omtaler dem, og lægge mærke til 
usædvanlige ord og stærke intonationer, for at kunne spørge ind til disse (Kvale & Brinkmann, 
2015:190). 
Vi benyttede os ligeledes af sonderende spørgsmål (Ibid), for at få uddybet pointer eller for at 
gå dybere ned i en interessant fortælling. Vi beder eksempelvis Jens uddybe hans erfaringer 
Roskilde Universitet Fortællinger om bilens rolle i hverdagslivet Efterår 2015 
Plan, By og Proces  
28 
 
med oliekrisen i 1970’erne, da vi fandt denne fortælling interessant for vores undersøgelse, 
fordi den bygger på erfaringer. Vi bad Jens om at fortælle noget mere om emnet, men uden at 
fokuserer på noget specifikt i fortællingen for at uddrage, hvad der i fortællingen er vigtigt for 
denne respondent. Vi var generelt opmærksomme på ikke at påvirke respondenterne i en 
ledende retning, da vi var interesserede i at få deres fortælling til at være den ledende tråd i 
interviewet, dog uden at overgive styringen helt. Vi spurgte herefter mere specifikt ind til 
fortællingen, med henblik på at få viden om nogle bestemte aspekter i respondentens 
erfaringer. Dette beskriver Kvale og Brinkmann som specificerende spørgsmål, som skaber 
mere præcise beskrivelser (Kvale & Brinkmann, 2015:190). 
Senere i interviewet stillede vi mere direkte undersøgelsesspørgsmål: Eksempelvis “Hvorfor 
har du en bil?”. Vi var opmærksomme på, at vi ville gemme denne form for spørgsmål til 
senere i interviewet, da vi i første omgang ville have vores respondenter til  at ytre deres egne 
fortællinger og beskrivelser af deres erfaringer. 
Modsat de direkte spørgsmål, benyttede vi også en smule af de indirekte spørgsmål. Vi 
spurgte blandt andet Jens, hvordan han troede en bilfri dag i 2016 ville påvirke 
københavnerne. Et sådan spørgsmål henviser til respondentens tanker om andre individer, 
men kan ligeledes være dennes egne meninger, der indirekte bliver tilkendegivet. Hvis dette 
er tilfældet, er det nødvendigt at stille yderligere forklarende spørgsmål, for at kunne fortolke 
svaret (Kvale & Brinkmann, 2015:191). De yderligere spørgsmål blev dog ikke aktuelle under 
vores interviews. 
3.2.4 Bearbejdning af interviews 
Vores interviews er herefter blevet bearbejdet, hvilket vil sige, at vi først gennemgik en 
transskribering, og efterfølgende blev interviewene behandlet ved en tematisering. Vi 
markerede relevante citater og pointer i respondenternes fortællinger, og skrev noter hertil. 
Denne bearbejdning hjalp os til vores videre arbejde med analysen. Vores analysestrategi er 
dannet ud fra vores problemstillinger og teori, og bearbejdningen af interviewene er 
tematiseret efter analysestrategien. Vi kan dermed benytte vores notater og relevante citater i 
vores udformning af analysen.  
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3.3 Opsamling på metodekapitlet 
Gennem metodeafsnittet har vi forsøgt at svare på vores arbejdsspørgsmål, hertil kan vi 
konkludere, at vi gennem en konstruktivistisk tilgang har italesat, hvordan vi selv skal se på 
den viden, vi skaber. Derudover har vi som resultat af vores semistrukturerede interviews 
fået nærmere indblik i respondenternes syn på og erfaringer med hverdagsmobilitet og 
trafikturbulens. 
Dette leder os videre til analysen, hvor vi vil analysere respondenternes fortællinger på 
baggrund af vores empiriske og teoretiske grundlag.  
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4. Fortællinger om hverdagsmobilitet 
I dette analysekapitel vil vi analysere på vores indsamlede empiri, i form af de interviews vi 
har foretaget med vores respondenter. Analysen er inddelt i fire tematiserede afsnit: 
Mobilitetsmønstre, Automobilitet, Frihed og ufrihed og Turbulens. Vi har valgt at rationalisere 
vores analyse efter netop de fire tematiseringer, ud fra hvordan vi bedst mener vi får belyst 
den virkelighed, vores respondenter har konstrueret hver især. Vores analyse bygger på 
specifikke citater fra vores respondenter, og vi søger at forstå, hvordan deres brug af bilen 
påvirker deres hverdagsmønstre. Yderligere vil vi belyse, hvilke elementer der påvirker deres 
beslutning om at have bil i København, samt hvilken frihed eller ufrihed den skaber.  
Vi vil gennem denne analyse forsøge at besvare de sidste to af vores arbejdsspørgsmål: 
Hvordan kan gentagen turbulens skabe nye mobilitetsvaner?, samt; Hvordan påvirker turbulens 
respondenternes mobilitetsmønstre?  
 
 
4.1 Mobilitetsmønstre 
I dette afsnit vil vi skabe et overblik over respondenternes daglige mobilitetsmønstre.  
Et gennemgående tema gennem alle vores interview, var de fordele og muligheder det 
senmoderne samfund har med nutidens transportmuligheder. 
 
Vi nævnte i teoriafsnittet hvordan mobiliteten muliggør at  
udviklingen af bevægelse over tid og sted har påvirket individet og moderniteten i samfundet, 
hvilket vi kan udlede klare eksempler på  gennem respondenternes fortællinger.  
 
Kirsten nævner fra start i interviewet at transport fylder meget i hendes hverdag grundet 
skole og arbejde, da hun gør brug af både offentlig transport og privatbilen. Hun påpeger: “(...) 
selvfølgelig så går jeg hvis det er noget der er tæt på. Og så har jeg ikke nogen cykel endnu, så nej 
jeg kører oftest.” (Kirsten; 3:06). Hendes daglige rytmer afhænger altså i stor grad af 
samfundets let tilgængelige og moderne trafiksystemer. Bilen er en integreret del af Kirstens 
dagligdag, og de fleste ærinder, der ligger uden for gå-afstand, involverer hendes bil. Hun har 
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altså konstrueret en virkelighed, hvor bilen er den primære transportteknologi og vi antager, 
at det kan være fordi, at Københavns trafiksystem er så veludviklet, at det kan have bidraget 
til i denne vanedannelse af bilens brug. Yderligere beskriver Kirsten, hvordan hende og 
hendes kæreste ejer en bil, som de  deler ligeligt på ugens dage, hvilket hun syntes, gør det 
lettere på de travle dage i hverdagen. Kirsten siger: “Altså jeg har bilen de dage så, hvor jeg skal 
på arbejde (...) Ja, der tager jeg bilen i skole” (Kirsten; 02:16). Med bopæl i Indre by har hun 
sammen med sin kæreste tilføjet bilen som et værktøj til deres daglige rutine, der hjælper til 
hverdagslivets aktiviteter. Kirsten ser virkelig positivt på bilen som sit primære 
transportmiddel og siger: “Altså det hele er så tæt på, når man har en bil ikke?”(Kirsten, 04:56). 
Bilen sørger for at transporten rent sted- og tidsmæssigt ikke bliver noget problem og tilmed 
er mere overskueligt: “... og så er det også bare en kæmpe frihed at have den” (Kirsten; 03:37). 
Her berører hun den frihed hende og hendes kæreste som individer oplever ved at eje en bil. 
Denne følelse vil vi komme yderligere ind på senere i analysen.  
Kirsten beskriver hende og kærestens deling af bilen således: “Altså jeg har bilen de dage så, 
hvor jeg skal på arbejde og der har jeg så.. Ja, der tager jeg bilen i skole. Og tager bilen på 
arbejde i Lyngby. Og så hjem igen. Og så de andre dage, der tager jeg så bus og tog hertil 
(Aalborg Universitet. Red.)” (Kirsten; 02:16). De dage Kirstens kæreste benytter bilen, 
tilpasser Kirsten sig dette og benytter sig som nævnt i citatet i stedet af det offentlige 
transportsystem til og fra skole. På trods af at afstanden fra hendes bopæl i Indre By til 
hendes studie i Sydhavnen er inden for cykelafstand, tager hun stadig bilen,  da den som 
transportmiddel sørger for, at hun kan agere let og mobilt og komme hurtigere på arbejde i 
Lyngby (Kirsten; 03:22).  
 
Vi beskrev Urrys forståelse angående “mobile systemer” i vores teoretiske afsnit, og det er 
tydeligt der, hvordan samfundet i dag er struktureret således; dagligdagens processer kan let 
konstrueres og muliggøres gennem det moderne samfunds transportmuligheder. En 
respondent, Jens, benytter bilen dagligt, til og fra arbejde. Han mener i den grad, at bilen er en 
nødvendig del af hans mobilitetsmønstre. Hans arbejde ligger 55 km fra hans bopæl på 
Vesterbro, hvilket gør det fordelagtigt at have en bil. Til dette udtaler han: “Ja, det er hurtigere, 
det er fleksibelt i forhold til, hvad skal man sige, hvis jeg skal f.eks imorgen skal hente noget 3 
forskellige steder, det ville ikke kunne lade sig gøre uden en bil.” (Jens; O:55). Derudover har 
Jens et sommerhus som han går meget op i, og han mener, at hobby og arbejde ikke kunne 
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muliggøres uden bilen. Jens’ fritid ser dog helt anderledes ud. I modsætning til Kirsten 
benytter han sjældent bilen til ærinder inden for byens rammer. Kirsten siger: “Jeg kan lige så 
godt være ærlig jo. Det lyder godt at sige man at ville cykle, men nej. Jeg tager bilen.” (Kirsten; 
03:22). Kirsten kalder benyttelsen af bilen en vane, og har vænnet sig så meget til at bruge 
bilen, at hun nu mener, at hun ikke kan undvære den (Kirsten; 03:37). Altså kan vi udlede, at 
Kirsten er påvirket af samfundets konstruktioner om gode mobilitetsformer og er vel bevidst 
om dem. Med dette mener vi, at hun godt er klar over, at samfundet dikterer nogle normative 
idealer for en “rigtig” måde at geberde sig på i byen - en mere miljørigtig måde. På trods af 
hun er bevidst om dette, er hendes hverdag konstrueret ud fra hendes vane om komfort. Hun 
gør altså det modsatte af hvad samfundet dikterer, fordi det er den rareste løsning for hende, 
og står ved hendes valg, selvom det ikke er den “korrekte” og mest ansvarlige måde at 
transportere sig selv. Dette retfærdiggøre hun via det økonomiske aspekt, hun udtaler: ”Men 
vi har købt en helt ny bil, som vi har givet lidt over 100.000 for, som jo falder i værdi så snart 
man kører ud over kantstenen. Så det kan ikke betale sig for os at sælge den.” (Kirsten; 3:37). 
Hvis vi ser nærmere på denne udtalelse, kan man antage at hun har konstrueret en sandhed, 
der fortæller, at det økonomisk ikke kan svare sig at skille sig af med bilen. Man kan diskutere, 
om denne konstruktion af sandheden er fundet sted for at retfærdiggøre bibeholdelsen af 
bilen, da det ikke er lige så samfundsaccepteret, at sige, at hun blot har den for komforten. Vi 
bygger på, at hun har mulighed for at konstruere en hverdag uden bilen, hvilket hun allerede 
gør. Hendes udgifter ville sænkes drastisk uden bil, og man kan argumentere for at salget af 
bilen vil styrke hendes økonomi.  
Jens derimod, ønsker så vidt muligt at benytte sig af sin cykel, så snart han kan. Han mener, 
både for byens og hans eget helbred, at det er bedst at cykle. Det udtrykker han således: “Og 
hvis det er sådan at man har arbejde indenfor gerne et kvarters cykling så er det jo rigtig godt 
og sundt hvis det er sådan der ikke er for meget forurening i byen jo” (Jens; 01.37). Han følger 
altså, i højere grad end Kirsten, de konstruktioner der findes i samfundet. Man kan diskutere 
om hans valg er en direkte påvirkning deraf, eller om der ligger andre årsager bag. Hans 
konstruerede virkelighed er derfor i højere grad sammenlignelig med EMW’s planer for den 
bilfri-dag i 2016, som vi nævner i indledningen, da EMW’s fokus netop er at rette 
opmærksomhed mod det CO2 udslip biler udleder.  
En tredje respondent, Claus, kombinerer hans muligheder for både at cykle og køre bil. Han 
benytter, som Kirsten, bilen de dage hvor han både skal på Universitet og på arbejde. Han 
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nævner derudover, at vejrforholdene har noget at sige: “En normal hverdag når jeg skal i skole 
så plejer jeg at tage cyklen. Med mindre det regner, så tager jeg bilen herud til (Aalborg 
Universitet. Red.)” (Claus; 02:05). Regnvejret påvirker i denne situation Claus således, at han 
bliver nødt til at tænke i andre transportmuligheder. Men eftersom han ejer en bil, er denne 
“forhindring” ikke svær at overkomme. Bilens tilstedeværelse i Claus’ liv, såvel som Kirstens 
og Jens’, skaber et utal af muligheder og en tryghed og frihed i deres mobilitetsmønstre.  
Som vi har fundet ud af gennem vores empiriske undersøgelse og teoretiske afsnit, herunder 
Urrys teori, består respondenternes hverdag af sociale relationer. Lige fra skole, arbejde til 
fritidsaktiviteter er hver enkelt respondents hverdag konstrueret således, at et 
mobilitetsmønster er dannet. Kirsten ser en hel uge frem for at koordinere og konstruere en 
sammenhængende hverdag for hende og  hendes kæreste (Kirsten; 02:16). Jens’ hverdag 
afspejler et mønster, der deler arbejde og fritid i henholdsvis automobile processer, hvor han 
kan opretholde sine relationer til sit arbejde og sit sommerhus, og ikke-automobile processer, 
hvor han kan dyrke kulturelle fritidsinteresser på hans foretrukne transportmiddel, nemlig 
cyklen (Jens; 01:16, 01:31). I forhold til Claus, benytter han ofte i forbindelse med sociale 
aktiviteter, der ikke omhandler skole og arbejde, bus, taxa eller Arrivas elbiler (Claus; 04:15). 
Dog udtaler han: “Jeg foretrækker helt klart bilen, fordi at man kan sidde og ikke skal lede efter 
en siddeplads i bussen, man skal ikke sidde og … eventuelt stå op, og have det varmt fordi at 
airconditionen er gået i stykker (...)” (Claus; 05:00). Ifølge Claus følger der derfor ulemper ved 
at benytte sig af det offentlige. Situationer som pladsmangel og andre uforudsigeligheder kan 
tilmed skabe en ubekvem rejse. For Claus har komfort på rejsen en stor betydning, hvilket vi 
bemærkede vejret ligeledes havde på hans cykelture.  
 
I dette afsnit har vi skabt os et overblik over vores respondenters hverdag, og hvad deres 
mobilitetsvaner indebærer. Vi er kommet frem til, at både Claus og Jens benytter sig af cyklen 
på kortere afstande. Men Claus har som Kirsten et forhold til bilen, der gør at de ofte vælger 
denne, grundet følelsen af komfort og tryghed (Claus; 05:30, Kirsten; 03:37). Her føler Jens et 
større ønske om at frigøre sig fra at benytte bilen dagligt. Hans arbejde kræver en bil, men han 
mener hovedsageligt, at bilens nødvendighed er minimal inde i København (Jens; 02:22). Det 
er tanker som disse vi vil fokusere på i næste analyseafsnit. Her vil vi kigge nærmere på 
respondenternes forhold til automobilitet.  
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4.2 Automobilitet 
I dette afsnit vil vi analysere vores respondenters afhængighed af automobiliteten. Vi vil 
ligeledes gennem analysen belyse, hvilke bevæggrunde der får dem til at vælge bilen, og 
hvorfor de vægter bilen så højt, at de vælger at benytte den i et ellers trafiktæt København. 
Som Freudendal-Pedersen & Nielsen beskriver, ses der i dag en daglig rejse mellem hjemmet 
og arbejdspladsen, samt andre institutionelle steder som er en del af hverdagen. Til dette 
benytter alle vores respondenter bilen, da de lig hinanden, alle har bil til rådighed.  
Kirsten beskriver således til spørgsmålet om, hvordan hun transporterer sig rundt til 
forskellige praksisser: "Ja, der tager jeg bilen i skole. Og tager bilen på arbejde i Lyngby. Og så 
hjem igen. Og så de andre dage, der tager jeg så bus og tog hertil" (Kirsten; 2:16).  På trods af at 
dette citat er benyttet tidligere, mener vi, at der kan udledes flere ting fra det. Ud fra denne 
sidste del af citatet kan vi udlede, at hendes hverdag er konstrueret ud fra to forskellige 
virkeligheder, en uden bil og en med. Dette kan man antage skaber to forskellige 
virkeligheder, som Kirsten skal være omstillingsparat til at forholde sig til. Yderligere gør 
Kirsten brug af bilen til at besøge hendes forældre og kærestens forældre en gang om ugen. 
Dette antyder, at hun er vant til de mobilitetsmuligheder bilen giver hende, og det kan derfor 
antages, at hun ikke lige så ofte ville være i stand til at opretholde disse sociale relationer 
uden bil.  
Kirsten og hendes kæreste har valgt at beholde bilen efter de er flyttet til København. 
Til spørgsmålet om hvorfor, og om det er grundet komforten svarer Kirsten: "Det er det. Igen, 
som jeg også sagde før, det er jo vane. Altså det der med bare at sætte sig ind i sin egen bil hvor 
alle ens ting er" (Kirsten; 9:35). Kirsten har en hjemlig følelse i sin bil. Hun vægter 
hjemliggørelsen højt, fordi hun har indrettet bilen med sine private ting.  Denne 
hjemliggørelse, kan man antage, kun øger komforten, og derfor kun besværliggøre, at skulle 
bryde med hendes mobilitetsvaner. 
 
Vi ser derfor, at det blot er et spørgsmål om komfort for Kirsten, samt den nemme 
tilgængelighed som bilen har, som er blevet til en vane, der er svær at bryde med. 
Denne  følgende udtalelse tyder på, at miljøproblemer ikke vejer tungt, i forhold til hendes 
brug af bilen: "Jeg tænker ikke at uuuh, nu udleder jeg vildt meget C02 når jeg sætter mig ud i 
min bil, det gør jeg ikke nej" (Kirsten; 10:16). Kirstens udtalelse viser her, at hendes handling 
Roskilde Universitet Fortællinger om bilens rolle i hverdagslivet Efterår 2015 
Plan, By og Proces  
35 
 
og bevidsthed ikke er sammenkoblet. Kirsten ved sandsynligvis godt at bilisme ikke er et 
miljøvenligt tiltag, men hun vælger alligevel at benytte bilen, fordi bilens komfort opvejer de 
miljø omtalte risici. 
 
I og med at hun ugentligt er tvunget til at omstille sig til en virkelighed uden bil, kan man 
antage, at hun ikke er lige så stærkt bundet til denne konstruktion af virkeligheden, som en 
person, der alle dage har en bil til rådighed. Denne antagelse bygger på, at virkeligheden uden 
bil for Kirsten er en sfære hun allerede bevæger sig i, og derfor har større tilvænning til en 
sådanne hverdag.  
Ligesom Kirsten, benytter Jens sig af bilen i hverdagen. Han gør brug af bilen til at pendle 
mellem hans hjem og arbejde, der som nævnt ligger 55 kilometer fra hans hjem, samt 
transport til hans sommerhus. På disse rejser er bilen en nødvendighed for Jens. (Jens; 02.03). 
Det kan diskuteres, om vi her ser en modsætning til Kirstens forhold til bilen. Hun kan i 
realiteten godt konstruere en hverdag, hvor hun benytter offentlig transport til at pendle, 
hvilket hun gør flere af ugens dage. Dette er dog ikke muligt for Jens, da han er snedker, og er 
afhængig af, at kunne transportere sig selv samt materialer rundt til forskellige kunder og 
lokationer. Hans hverdag er derfor konstrueret omkring den rådighed, bilen giver ham. Som 
nævnt ovenstående, har Jens et helt andet forhold til bilen i sin fritid. I modsætning til Kirsten 
er miljøproblemer noget der vægter højt for Jens, hvilket fremgår af følgende citat: "Og hvis 
det er sådan at man har arbejde indenfor gerne et kvarters cykling så er det jo rigtig godt og 
sundt hvis det er sådan der ikke er for meget forurening i byen jo" (Jens; 01.37). Selvom miljøet 
er en faktor der indgår i Jens’ overvejelser omkring brugen af bilen, fremgår det af dette citat, 
at han har sig nogle komplekse risikoovervejelser. Han gør sig tanker omkring sundheden ved 
at bevæge sig rundt i byen på cykel. På den ene side, mener han, at det er sundt at benytte sig 
af sin cykel, da han får motion derigennem, men på den anden side har han en forestilling om, 
at luftforureningen er en faktor der gør det usundt. Vi kan dog  antage, at måden, Jens har 
konstrueret sin hverdag på, er af pragmatiske årsager, da han egentlig foretrækker at benytte 
sig af sin cykel til at bevæge sig rundt i byen. Dette kan eventuelt bunde i hans holdning til at 
køre bil inde i byen: "Nej, ikke en eneste god ting. Altså, jeg kan ikke komme på det. Jeg kan ikke 
komme på noget man ikke kan gøre, eller den bil kan bruges til" (Jens; 02:22). Hans holdning til 
bilen i byen er negativ, og han ser ikke en eneste god ting ved at have en bil i København. Igen 
ser vi en stærkt modpol mellem Kirsten og Jens til deres holdning til at have bil i København.  
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Claus foretrækker, ligesom Kirsten, at benytte sin bil på grund af komforten. For ham betyder 
det miljømæssige aspekt heller ikke meget, når han sætter sig ind i sin bil: "Så nej det vil jeg 
ikke sige. Det (miljøet. Red.) er ikke noget jeg tænker over til dagligt" (Claus; 19:35). Claus 
mener, at han ikke udvælger sin transportform ud fra miljømæssige årsager. Her drages igen 
paralleller til Kirstens holdninger. På trods af det ovenstående citat, benytter Claus ikke sin bil 
hver dag, da han gør brug af sin cykel, når han blot skal til Universitet. Det er på dage hvor han 
skal videre på arbejde efter, og afstanden han skal tilbagelægge på cykel bliver for stor, at han 
vælger bilen. Man kan her argumentere for, at hans hverdag også er konstrueret efter to 
forskellige virkeligheder, alt efter hvad hans dag byder på. 
Det fremgår derfor af vores respondenter, at der er forskellige bevæggrunde for at vælge bilen 
til eller fra. Vi kan drage nogle paralleller mellem nogle af deres holdninger, men ligeledes se 
deciderede modsætninger. 
I den ene grøft kan vi placere Kirsten, der udelukkende vælger bilen af komfortmæssige 
årsager, og vi antager, at hvis hun havde bilen til rådighed alle dage, ville hun gøre brug af den, 
selv på de kortere ture. Hendes virkelighed er konstrueret omkring bilen, og det er blevet en 
vane for hende, at alle gøremål så vidt muligt klares via bilen. I midten kan Claus placeres, da 
vi kan se ligheder mellem både Kirsten og Jens' holdninger. Han har en bil på grund af 
komforten, ligesom Kirsten, men vælger ikke at benytte den hver dag, og cykler ofte i stedet. 
Han er altså bevidst om de sociale konstruktioner i samfundet, der dikterer en rigtig og 
forkert måde at handle på. Han handler delvist på disse, og benytter sig af cyklen de dage den 
er til mindst gene for ham. Der kan drages paralleller fra Claus, til den modsatte grøft, hvor vi 
finder Jens. Han har bil grundet en nødvendighed, men som egentlig foretrækker at cykle til 
sine gøremål. Jens’ konstruktion af virkeligheden er mere sammenlignelig med den 
virkelighed, samfundet har konstrueret omkring rigtige og forkerte måder at være mobil på.  
Vi kan derfor se, at vores pågældende respondenter, har nogle hverdags-virkeligheder der er 
forskelligt konstrueret, på trods af, at de alle benytter bilen i hverdagen. 
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4.3 Frihed og ufrihed 
Vi vil i dette afsnit se på, hvad vores respondenter forbinder med frihed og ufrihed i forhold til 
deres ageren i hverdagslivet og deres brug af privatbilen som transportmiddel. Vi vil hertil 
analysere respondenternes frihed til at vælge, på baggrund Freudendal-Pedersen og Baumans 
forståelse for frihedsbegrebet. 
Friheden til at vælge er ifølge Bauman, måden hvorpå mennesket kan opnå lykke i 
hverdagslivet. Uforudsigeligheder, der kan kræve at individet skal foretage nye valg, kan 
skærpe følelsen af lykke. Lige så vel kan for mange valg i hverdagen virke uoverskueligt og 
skærpe følelsen af lykke og skabe en ufrihed.  
”(…) CPH Marathon det kan jeg godt være lidt irriteret af, et irritationsmoment hvis man gerne 
vil ud og køre, ja, det synes jeg sgu også er noget fis, ja jeg synes det er noget fis at man lukket 
byen ned for maraton, det kan de godt smide ud på landet” (Claus; 10:47) Citatet viser, hvordan 
Claus er forstyrret af, at begivenheden CPH Marathon forhindrer muligheden for at bruge 
bilen som transportmiddel. Claus’ frihed til at vælge dét, der for ham giver mest mening i den 
givne situation, er ikke en mulighed. Claus er højst sandsynlig vant til, at der i hverdagens 
sædvanlige rutiner og vaner altid er en frihed til at vælge bilen, hvis ønsket opstår. I citatet 
giver han udtryk for, at CPH Marathon er et irritationsmoment. Claus er under denne 
begivenhed nødsaget til at foretage et andet valg, nu hvor bilen ikke er en mulighed. CPH 
Marathon er i Claus’ situation en uforudsigelig turbulens som dermed skærper hans frihed, 
fordi han tvinges til at ændre sine mobilitetsvaner, så længe maratonet står på. 
Claus fortsætter: ”Men nej, jeg tror seriøst jeg ville droppe planerne, hvis jeg virkelig havde sat 
mig op for at tage bilen.” (Claus; 13:48). Her udtaler Claus, at han helt vil droppe sine gøremål, 
hvis ikke han kan tage bilen, som i den givne situation er hans første intention.  
Ifølge Bauman indfinder frihed sig i større grad, når individet ikke kommer i situationer, hvor 
der skal træffes yderligere valg. Claus undlader at foretage et nyt valg, hvilket ifølge Bauman 
kan være for at undgå at spolere den fred og ro, som Claus har i sit rutinepræget hverdagsliv. 
Claus er i denne situation helt afvisende overfor nye transportmuligheder. Han lader ikke 
trafikturbulens ændre på sine mobilitetsvaner, i den forstand som Cresswell og Martin så 
positivt ønsker, og løsningen for Claus er i denne situation helt at droppe sine planer. Det kan 
være et tegn på, at omlægning af de daglige mobilitetsvaner kan være en uoverskuelig proces. 
Man kan såvel argumentere imod teorien om at turbulens skaber nye muligheder for 
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mobilitet. Det er i hvert fald ikke i alle situationer man formår at overkomme bruddet på ens 
mobilitetsvaner, og udforske nye transportmuligheder. 
Ifølge Urrys tidsforståelse giver den øjeblikkelige tid individet mulighed for at følge med i et 
hastigt og moderne samfund. Bauman beskriver dette, som måden hvorpå individet kan være 
præget af midlertidighed, og den øjeblikkelige tid er derfor med til at afgøre, hvorvidt Claus er 
fleksibel og omstillingsparat, når der sker en pludselig turbulens. Vi kan derfor se, at Claus i 
hans situation ikke lader sig omstille i den øjeblikkelige tid, hvor hans mobilitetsmønstre 
bliver udfordret af trafikturbulens.  
 
Som nævnt i teorikapitlet kan mobilitetsforskningens vekslen mellem frihed og ufrihed ses 
ved automobilitet. Vi antager, at bilen ofte opfattes som et frihedsskabende transportmiddel. 
Der kan dog opstå situationer, hvor bilen derimod bliver til en ufrihed i en hverdag, hvor der 
kan være brug for at indhente mere tid. Claus taler om hans oplevelse med bilen, når den i 
sidste ende, sænker ham i hans hverdag: ”(…) der hvor jeg bor, det er jo også rigtig meget kø 
om morgenen, så hvor det tager 20 minutter på en cykel at komme herud til universitet for 
eksempelvis, eller på arbejde, så tager det 40 minutter. Så man skal regne den der dobbelttid 
med, fordi at, der er bare kø om morgenen. Især på de tidspunkter hvor man tænker, nu tager jeg 
bilen, hvor det kan være regnvejr eller snevejr” (Claus; 8:48). 
Det handler om at udnytte tiden i hverdagslivet. Dette citat viser, hvordan automobilitet kan 
forårsage spildtid, når Claus ramler ind i kødannelse på vej til Universitetet. Man kan derfor 
sige, at automobilitet i Claus’ situation bliver en byrde og dermed en ufrihed, i stedet for at 
bilen er en ressource til mobilitet, og dermed en frihed der hjælper Claus til at komme hurtigt 
frem i hans hverdag. Han er bevidst om bilens ulemper, men prioriterer stadig dens brug 
højere, selvom transporttiden fordobles. Han har altså tilpasset sit daglige mobilitetsmønster 
således, at både parkering og kø, er fænomener han er forberedt på. 
 
Kirsten bor i Indre By og Claus bor på Nørrebro, og de har begge overvejet at sælge deres bil, 
fordi de godt kan se, at det overordnet set ikke er nødvendigt at have en bil, når man bor i 
København. Der er dog ingen af dem, som har gjort alvor af deres overvejelser: ”(…) og så har 
jeg ikke rigtig fået taget mig sammen til at prøve at sælge den, fordi jeg synes det er meget 
lækkert.” (Claus, 6:00). Claus vægter komforten og fleksibiliteten højt ved bilen som 
transportmiddel, ligesom Kirsten. For Kirsten giver bilen hende frihed og komfort ved, at hun 
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kan have personlige ting liggende i bilen,  som nævnt giver hende en hjemlig følelse. Bilen 
giver dermed Kirsten en frihed frem for, som hun selv siger, at man i offentlig transport 
eksempelvis kan få overskredet sin personlige sfære (Kirsten, 9:35). 
Kirsten udtaler,, hvordan bilen er en økonomisk byrde til trods for dens mobilitet: ”Ulempen 
er selvfølgelig udgiften ved den, det er jo både forsikring og benzin som ville være billigere hvis 
man cyklede rundt.” (Kirsten, 4:46). Selvom der følger en økonomisk ulempe ved bilen, udtaler 
Kirsten alligevel, at frihedsaspektet vægter højere: ”Men jeg vil sige at fordelene er større i og 
med, som jeg sagde før at man har frihed.” (Kirsten, 4:48). For Kirsten er det svært at undvære 
bilen, når hun først har været vant til, at den er til rådighed i hendes hverdag. Konsekvensen 
for ønsket om at bilen skal give frihed, kan være ufrihed. Selvom Kirsten synes udgifterne ved 
bilen er en ulempe, kan hun stadig se andre fordele der opvejer byrden ved bilen. 
Kirsten taler om grunden til, at hun netop ikke har valgt at sælge bilen: ”Men vi har købt en 
helt ny bil, som vi har givet lidt over 100.000 for, som jo falder i værdi så snart man kører ud over 
kantstenen. Så det kan ikke betale sig for os at sælge den.” (Kirsten, 3:37). Det er igen det 
økonomiske aspekt, som Kirsten bruger som begrundelse for ikke at sælge bilen. Man kan dog 
også se på denne udtalelse på en anden måde. Som vi nævner tidligere, har vi gjort os nogle 
tanker om, hvorvidt denne rationalitet er konstrueret af Kirsten for at retfærdiggøre 
bibeholdelsen af bilen. I denne sammenhæng med frihed og ufrihed, kan det også forstås som 
en strukturel fortælling, hvor hun retfærdiggører friheden bilen giver hende, med at vende 
situation om, og får dét at sælge bilen, til at lyde som en ufrihed. Dog må vi forholde os til 
realiteterne, og acceptere hendes konstruktion. Hvilket er, at Kirsten og hendes kæreste 
oprindeligt gerne ville sælge bilen, men fordi det ikke kan betale sig økonomisk for dem, har 
de valgt at beholde den, og bilen er derfor efterfølgende blevet en integreret del af deres 
hverdag i København. Bilen er under denne beslutning en ufrihed, fordi de egentlig til at starte 
med havde overvejelser om at skille sig af med den, men ikke kan, fordi økonomien forhindrer 
dem. Fordi bilen er blevet en del af deres rutiner og vaner, har de tilegnet deres hverdagsliv 
efter bilens rådighed, og bilen er nu blevet en frihed for dem på grund af dens mobilitet. Det er 
kun udgifterne som stadig er en byrde, hvilket som nævnt opvejes af den fleksibilitet og 
komfort, som bilen derimod giver dem. 
 
Vi kan se, at vores respondenter står altså overfor en kompleks konstellation af valg, de har 
simplificeret og rationaliseret overfor dem selv, for at gøre valgene lettere at træffe. Kirsten 
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rationaliserer hendes bibeholdelse af bilen med, at den giver hende frihed, og det at skille sig 
af med den ikke kan svare sig økonomisk, og derfor skaber bilen noget ufrihed. Herfra kan der 
drages nogle paralleller, men også modsætninger, til Claus. Claus giver, ligesom Kirsten bilen 
en følelse af frihed, men som tidligere nævnt, søger han ligeledes at benytte sin cykel, hvilket 
gør, at hans frihed ikke er lige så bundet til bilen, som Kirsten. Modsat Kirsten, har han haft et 
ønske om at sælge sin bil, men rationaliserer bibeholdelsen med, at det ville være for 
tidskrævende at begynde på. Ud fra dette afsnit af analysen, kan det antages, at Kirsten i 
største grad knytter en frihed til bilen, men at begge har konstrueret en sandhed, der 
rationaliserer deres bibeholdelse af deres respektive biler. Man kunne argumentere for, at 
bibeholdelsen af bilen er - uden at regne på det - økonomisk uovervejet, idet en bil er yderst 
dyr i drift. Men den ejerfornemmelse og afhængighed bilen har skabt i respondenternes 
hverdag, er modargument nok til, at beholde bilen, trods den frihed man også kunne opnå 
uden bilen. 
 
4.4 Turbulens  
I dette afsnit vil vi se på, hvordan vores respondenter ser tilbage på turbulente hændelser, 
samt hvordan turbulens i deres hverdagsliv påvirker deres mobilitetsvaner med 
privatbilismen som fokus. Yderligere skaber dette afsnit en forståelse for, hvordan 
respondenterne reagerer på på forskellige turbulenser. Dette aspekt kan være relevant for 
den bilfri-dag i 2016. 
Denne del af vores interviews vil blive analyseret hovedsageligt ud fra Cresswell og Martins 
begreb Turbulence. 
Først er det vigtigt at pointere, at der er tale om to forskellige slags turbulenser. Der er den 
pludselige turbulens, hvilket eksempelvis kan være kødannelse, uforudset vejarbejde, 
demonstrationer eller pop-up begivenheder, hvilket kan påvirke trafikken og det enkelte 
individs brug af bilen. Derudover kan der være tale om den planlagte turbulens, hvor individet 
er informeret om den kommende turbulens i god tid. 
Turbulens kan ofte føles ubelejligt, og være en uforudset hændelse, hvilket Claus pointerer: 
”Ja jamen der er jo det her med at man ikke lige får den her flyer eller et eller andet, som siger at 
den her vej bliver lukket ned det næste stykke tid, og hvis ens GPS eller rejseplanen ikke rigtig 
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bliver opdateret med det her, jamen så bliver det et irritationsmoment, fordi at… lige pludselig 
den planlagte tid man havde valgt, der skal man til at finde alternativer.” (Claus; 16:05). Ud fra 
dette citat, tydeliggøres vigtigheden af tid. Som vi nævner i teoriafsnittet, spiller tid en 
væsentlig faktor, når mobilitetsvaner dannes. Som Claus nævner, er spildtid et 
irritationsmoment, og det kan antages, at jo større tidsspild der er, jo større er genen. Denne 
gene opstår, fordi klokketiden fortsat er den samme, selvom turbulenser forstyrrer den 
øjeblikkelige tid. 
 
Som Cresswell og Martin også påpeger, kan turbulens skabe en følelse af magtesløshed hos 
Claus, og denne turbulens kan tvinge ham til at tage nye valg angående hans 
transportmuligheder. Herfra kan man se dette, som en måde at tvinge et individ til at ændre i 
deres mobilitetsvaner pludseligt. Dog er der ingen garanti for, at denne turbulens er med til at 
skabe nye mobilitetsvaner, da det lige så vel kan være en engangsforeteelse. Hvis der er tale 
om trafiknedlukning, der strækker sig over en længere periode, kan turbulens nødvendiggøre 
omstilling til nye mobilitetsmønstre. Med henblik på den bilfri dag i 2016, kan vi derfor 
antage, at hvis Claus i god tid bliver gjort opmærksom på, at privatbilen i København ikke må 
bruges, kan han denne dag omlægge sine mobilitetsvaner, uden at det vil påvirke hans mere 
faste mobilitetsmønstre.  
Ydermere påpeger Claus: 
”(…) og man så lige kommer hen og ser at nu er der vejarbejde her, så nu skal man køre en anden 
vej, og man ikke lige kan overskue det, det ville selvfølgelig være et kæmpe stort 
irritationsmoment (…)” (Claus; 16:36). Vi kan altså udlede, at Claus ser de uforudsete 
turbulenser som et irritationsmoment. Mere interessant er, hans holdninger til planlagte 
turbulenser og hvordan han forholder sig til disse. Han udtaler således: “Ja, men nej, hvis nu 
man for eksempel går ind og siger at man har Distortion eller man har Marathon, der er de her 
to - jeg giver ikke en skid for maraton og jeg synes det er pjat – og distortion synes jeg er super 
fedt fordi det er noget jeg interessere mig for(...)”(Claus; 18:37). Ud fra dette citat fremgår det, 
at hans tolerance overfor turbulencer afhænger af hans egen interesse deri. Som han udtaler, 
har han ingen interesse i marathon. Vi kan derfor antage, at genen det medfører, gennem 
nedlukning af trafikken, påvirker ham i højere grad end den trafikale nedlukning der finder 
sted i forbindelse med Distortion. Som hans virkelighed er konstrueret, giver distortion 
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mening for ham, og i og med at han er så positivt stemt overfor denne turbulence, kan man 
diskuterer om det i realiteten er en turbulens for ham.     
Claus bliver frustreret, når det sker noget uventet i trafikken og ifølge Urry kan dette ligeledes 
være med til at begrænse ham socialt, da han vil være sent på den og eventuelt misse noget af 
et studieforløb eller et socialt arrangement. Ydermere begrænser det desuden hans ret til selv 
at kunne vælge, da det er bilen han vurderer passer bedst til hans mobilitetsmønstre, og dette 
kan ifølge Bauman være med til at begrænse hans lykke.  
 
Som nævnt tidligere, er der forskel på den pludselige turbulens og den planlagte turbulens. 
Claus lægger stor vægt på den planlagte turbulens, hvor der på forhånd bliver informeret om 
hændelser, der kan have betydning for de daglige rytmer i trafikken. Denne holdning går igen 
hos Kirsten, som påpeger, hvordan en planlagt turbulens har påvirket hende: ”Et eller andet 
maratonløb. (...) Der kunne vi jo ikke køre, der blev alle veje omkring os afspærret. Men så holdt 
vi et andet sted, så vi ikke behøvede at være låst inde. (…) Altså vi kunne jo sagtens have ladet 
bilen stå, for den måtte jo gerne holde der, men jeg tror vi skulle et eller andet.(...) Men vi 
parkerede et andet sted, for at vi kunne gå hen til bilen og så tage den.” (Kirsten; 6:46-7:37)  
Citatet her viser, hvordan maratonløbet ikke påvirkede Kirsten i nogen særlig grad, da det var 
en begivenhed hun var blevet gjort opmærksom på i forvejen. Ifølge Cresswell og Martin er 
det som nævnt tidligere ikke unormalt at introducere planlagt turbulens på et mere 
lavpraktisk niveau. Ud fra Kirstens udtalelser kan vi dermed se, at den planlagte turbulens 
ikke er et problem for hende, da der blev godt informeret om maratonet, hvilket resulterede i, 
at hun kunne parkere bilen et andet sted inden maratonet startede. 
Her er der derfor ikke tale om, at der bliver skabt nye mobilitetsvaner. Vi kan dog se, at 
Kirsten og hendes kæreste tilpasser sig situationen, ved at de parkere bilen uden for det 
afspærrede område, hvorfor de kan opretholde deres vante brug af bilen som 
transportmiddel. På baggrund af Kirstens evne til at tilpasse sig tidligere planlagte 
turbulenser, kan vi antage, at hun vil tage lignende forholdsregler til den bilfri-dag 2016. Det 
vil betyde, at den turbulens som dagen medfører, ikke vil være til stor gene for hende og 
hendes kæreste.  
En bilfri-dag kan vi forestille os kommer til at være en begivenhed, som for nogle individer vil 
optræde som en pludselig turbulens og for andre som en planlagt turbulens. Under 
interviewet nævner Claus selv den bilfri-dag i 2016 som et eksempel på en begivenhed han 
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allerede nu kender til: ”Ja, jeg synes at hvis man er ude og informere om det i sådan en okay god 
tid, så synes jeg, det er en fed idé” (Claus; 14:54) 
Den bilfri-dag lader ikke til at skræmme ham og hans mulighed for benytte bilen, fordi han på 
forhånd allerede nu er varslet om en trafikturbulens. Vi formoder derfor, at både Kirsten og 
Claus deler et synspunkt om, at trafikturbulens ikke er et større problem så længe de bliver 
gjort opmærksomme på det, hvad enten det er kødannelse, vejarbejde eller en hel dag hvor 
der er lukket for privatbilismen. Sammenligneligt med de to andre, er Jens positivt stemt 
overfor den bilfri dag. Modsat de andre respondenter, kan han associere til 1970’erne, hvor 
lignende fænomener fandt sted. Han omtaler de bilfri dage tilbage i 1970’erne således:  “Jeg 
ville nok gå ud og så prøve at opleve byen. Altså sanse, det er et skide godt ord faktisk, det er lidt 
helligt men det er det det drejer sig om virkelig og ud fra det hvad der så sker virkelig. Jeg kan 
stadig huske hvordan bilfri søndag var i 73. Det var helt fantastisk” (Jens; 07:32). 
 
Hvordan Jens vælger at agere, på den varslede bilfri dag, tager udgangspunkt i hans 
erindringer om, hvordan det var da han var barn. Vi kan derfor antage, at måden hans 
virkelighed er konstrueret, tager udgangspunkt i mange års minder og erfaringer. Med det 
mener vi, at fordi han sansede byen på en helt anden måde end normalt dengang, forsøger han 
at genskabe den virkelighed han oplevede i 70’erne. Det bygger vi på hans udtalelse om, at det 
var helt fantastisk. Hans positivitet omkring den bilfri-dag 2016 kan man diskutere om er 
forankret i hans positive holdning til cyklen. Som tidligere nævnt, er cyklen hans foretrukne 
transportmiddel, og denne dag giver stor mulighed for at benytte den, uden at være generet at 
bilos og larm fra trafikken, som han selv lægger vægt på. Jens er dog skeptisk overfor, hvordan 
andre mennesker vil tage mod den planlagte bilfri dag. Han tror, at der vil blive 
taget  anderledes imod dagen, end tilbage i 1970’erne: “(...) men jeg kunne godt forestille mig, 
at folk ville reagere anderledes på det i dag. Nogen ville sige, at det ville de være ligeglad med 
(...)” (Jens; 06:24). Ud fra dette citat fremgår det tydeligt, at han mener noget har ændret sig 
siden oliekrisen. Derfor antager vi, at han i hans konstruktion af virkeligheden er opmærksom 
på, at samfundets konstruerede virkelighed har ændret sig. En mulig årsag til at den bilfri dag 
vil blive modtaget anderledes i dag, end dengang, kan være fordi, at den bilfri-søndag dengang 
var nationalt og forekom mange søndage i træk. Dog er det vigtigt at pointere at den bilfri-dag 
i 2016 kun er en enkelt dag, og derfor bliver det som Jens antyder, ikke en hæmsko hver 
søndag.  
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Vi kan ud fra dette afsnit konkludere, i forhold til bilfri-dag 2016, at Cresswell og Martins syn 
på turbulens komplimenterer dagen godt, da turbulens kan skabe et nyt perspektiv i 
samfundet. EMW prøver netop at gøre befolkningen opmærksom på nye transportmuligheder 
gennem tiltaget bilfri-dag, og den bilfri-dag er en slags tematiseret turbulens for netop at få 
bilister til at prioritere anderledes i deres valg af transportmiddel. EMW’s initiativ mener vi 
derfor stemmer overens med, hvordan Cresswell og Martin ser potentialet for turbulens, som 
en mulighed for udvikling i mobilitet, der kan skabes af fænomenet. 
 
4.5 Opsamling  
Det fremgår af vores analyse, at vores respondenter gør brug af bilen af forskellige årsager. 
Blandt respondenterne er komfort en af de bærrende argumenter for brugen af bilen, samt 
det tidslige aspekt, i og med at koordinering af forskellige praksisser kan resultere i at større 
afstand skal tilbagelægges på en begrænset tid. Vi har derfor fået bekræftet, at bilen muliggør, 
at man frit kan bevæge sig uafhængig af tid og sted.  
Vi kan dog se, at der også er forskel på, hvilken følelse af frihed bilen giver. Nogle af 
respondenterne føler eksempelvis mere frihed ved bilen end andre. Med henvisning til Jens, 
kan vi se, at jo mere bilen er en nødvendighed, jo større følelse af ufrihed giver den ham. Vi 
kan slutligt udlede, at en bilfri-dag ifølge respondenterne vil være en overkommelig 
begivenhed, hvis der blot bliver informeret om den givne dag i god tid.  
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5. Konklusion 
Vi har i vores undersøgelse forsøgt at besvare følgende problemformulering: Hvad rummer 
respondenternes fortællinger om deres organisering af deres daglige mobilitetsmønstre, samt 
bilens rolle i forhold til trafikturbulens?  
 
Vi kan ud fra problemformuleringen konkludere, at alle tre respondenter er afhængige af 
bilen på hver sin måde. Vi kan se, at alle respondenterne har organiseret en hverdag hvor 
bilen er blevet en integreret hverdagsmobilitet. Bilen er blevet et værktøj, som øger 
komforten og fleksibiliteten i hverdagen, og gør dermed at respondenterne mener, at bilen 
gør deres hverdagsliv nemmere. Vi ser både eksempler på, hvordan bilen hjælper 
respondenterne til at agere mobilt mellem forskellige praksisser som uddannelse og arbejde, 
hvilket hovedsageligt skaber en frihed i hverdagen. Bilen skaber følelsen af frihed dels på 
grund af komforten, men ligeledes på grund af muligheden for at bruge så lidt tid på transport 
som muligt. Derudover ser vi, hvordan bilen er et nødvendigt værktøj i forhold til erhverv, 
hvilket skaber frihed i forhold til arbejdets omfang. Men i forhold til bilen som almen 
transportmiddel, skaber bilen ifølge en af respondenterne i højere grad ufrihed - Dog ikke 
sagt, at den altid gør det: På lange afstande uden for Københavns rammer, mener 
respondenten dog stadig, at bilen skaber frirum. Respondenten deler dog synspunkt med 
EMW og deres budskab om, at det senmoderne menneske bør supplere hverdagslivet med 
andre transportmidler end bilen - så meget som det i hvert fald er muligt. Flere af 
respondenterne ser cyklen som et fordelagtigt transportmiddel, fordi de er bosiddende i en 
storby, hvor kødannelse og andre trafikturbulenser, som vejarbejde, kan forhindre bilkørsel, 
og dermed skabe tidsspild i hverdagen.  
Respondenternes fortællinger viser hermed, at alle tre personer organiserer deres hverdag 
efter bilens rådighed, hvorfor de kan komme ud for situationer hvor trafikturbulens nødsager 
dem til at omstrukturere deres mobilitetsvaner. 
Bilens rolle bliver for respondenterne sat i perspektiv, i forhold til at de skal forholde sig til 
andre mobiliteter: Ifølge to af vores respondenter bliver bilen let en komfortabel vanesag 
frem for cyklen eller det offentlige, fordi de ser bilen som en hjemliggørelse. Denne følelse kan 
bidrage til, at vanen ved at bruge bilen kan være svær at bryde, hvorfor vi ser, at 
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respondenterne har svært ved at skille sig af med deres bil. Respondenternes fortællinger 
beretter om, at ingen af dem er villige til at omlægge deres mobilitetsvaner, da de værdsætter 
bilens komfort for højt. Ud fra respondenternes erfaringer med tidligere trafikturbulens ser vi 
et eksempel på, hvordan en respondent er villig til at flytte sin bil hen i et område, hvilket 
sikrer, at bilen stadig kan være til rådighed, hvis behovet opstår.  
 
Med henblik på den bilfri dag i 2016, kan vi ud fra respondenternes fortællinger konkludere, 
at for at den bilfri-dag ikke skal forekomme som en pludselig turbulens, der skaber kaos og 
utilfredshed for Københavns bilister, er information en vigtig faktor. Informationen omkring 
en kommende turbulens er afgørende for at bilisterne ser dagen som en positiv eller negativ 
oplevelse. Informationen hjælper med, at Københavns bilister ikke føler sig begrænsede af 
trafikturbulensen, fordi de på forhånd er forberedte på, at de skal omstrukturere deres vante 
mobilitetsvaner denne dag.  
 
Vi kan ud fra respondenternes fortællinger se en skelnen mellem mobilitetsmønstre og 
mobilitetsvaner. En af undersøgelsens problemstillinger er ønsket om at klargøre, hvorledes 
gentagen turbulens kan påvirke individet til ændrede og nye mobilitetsvaner. Vi kan ud fra 
analysen konkludere, at vores respondenters mobilitetsmønstre er relativt lette at bryde, da 
det blot kræver en turbulens, der berører dem. Med dette mener vi, at det er en turbulens, 
som de finder interessant og relevant. 
Respondenternes mobilitetsvaner kræver derimod gentagen turbulens. Gentagen turbulens 
vil tvinge dem til at ændre deres mobilitetsmønstre på mere permanent basis, hvilket kan 
medføre helt nye vaner. Dog antager vi, at respondenterne vil vende tilbage til de vaner, der 
besværliggør deres hverdag mindst muligt. Derfor mener vi, at det vil være svært at ændre det 
senmoderne individs mobilitetsvaner så længe bilen er til rådighed.  
Vi kan derfor konkludere, at respondenterne er villige til at ændre deres mobilitetsmønstre 
for en kort tid, for en turbulens, hvis det er noget der fanger deres interesse og som er meldt 
ud i god tid. Hermed kan vi konkludere, at selvom det måske ikke påvirker deres 
mobilitetsvaner, så vil det i mindre omfang påvirke deres mobilitetsmønstre. Trods enkelte 
brud på mønstre, påvirkes vanerne sjældent. Hvis den bilfri-dag i 2016 skal have reel effekt på 
samfundets supplering af transportmidler udover bilen, skal dette initiativ påvirke 
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mobilitetsvanerne - og ikke mønstrene. Bilisternes forhold til deres biler er så tætte, at en 
generel ændring af brugen af denne transportform, ville kræve et større tiltag, end en enkelt 
bilfri søndag.  
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Bilag 1 
 
Interviewguide 
- Mobilitetsvaner og hverdagsliv for en bilejer i København 
 
Temaer Interviewspørgsmål 
Hverdag  Hvor gammel er du? 
 Hvor arbejder du? 
 Hvad er din boligsituation/familieforhold 
 Hvad har du af fritidsinteresser  
 
 Hvordan ser en almindelig dag ud for dig, og hvordan 
transporterer du dig til disse ting? 
Mobilitetsmønstre  Kan du beskrive situationer i din hverdag hvor der gøres brug af 
forskellige transportformer? (Gå, cykel, bil, bus m.v.) 
o Hvilke transportmidler foretrækker du hvis du selv skulle 
bestemme, og hvorfor? 
o Benytter du bilen, selvom det ikke er det foretrukne 
transportmiddel? 
Automobilitet  Hvorfor har du en bil? 
 Hvilken følelse giver det dig, at have en bil? 
o Kan du beskrive hvilken type transport der mest giver dig 
følelsen af frihed, og hvorfor? (Cykel, bus m.fl.) 
 
 Hvad er det gode ved at have bil i København? Altså hvilke fordele 
har bilen som transportmiddel? 
 Hvad er det dårlige i forhold til at have bil i København? Altså 
hvilke ulemper har bilen som transportmiddel? 
 Hvad kunne forbedres i forhold til at have bil i København? 
Trafikturbulens 
 
 
 Kan du komme i tanke om situationer hvor der lukkes ned for 
trafikken? 
o Hvordan påvirkede dette dine transportmønstre? 
o Kan du beskrive nogle negative/positive erfaringer? 
 
 Hvad er din holdning til, at der i dele af byen bliver lukket for 
privatbilismen og gjort mere cykelvenligt? 
 
 
 Hvad er din holdning til, at der i 2016 bliver en bilfri dag i 
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København? Og hvad forventer du af den? 
 
(Idealistisk/Praktisk) 
Miljø  Vælger du din transportform ud fra miljømæssige overvejelser? 
o Tager du miljøet med i dine overvejelser når du tager 
bilen? 
 Hvilken transportform giver dig den bedste samvittighed?  
 
 
 
 
Bilag 2 
Mail fra Københavns Kommune d. 20-11-2015 
Hej Nicole, 
Lad mig høre mere om jeres tidsplan. Der vil ikke være noget konkret før en endelig politisk beslutning 
i februar – så det er også først der, vi har udpeget ansvaret for afviklingen mv. og kan fortælle noget 
mere. End det jeg kan oplyse her: 
 
Politikerne i Københavns Borgerrepræsentation har 8. oktober 2015 besluttet, at Københavns 
Kommune på linje med andre europæiske storbyer afholder en bilfri dag i hele eller dele af kommunen 
i forbindelse med den europæiske mobilitetsuge en søndag i slutningen af september, og at Teknik- og 
Miljøforvaltningen udarbejder et forslag til Teknik- og Miljøudvalget om de praktiske forhold i 
forbindelse hermed. 
 
Forslaget forventes behandlet i Teknik- og Miljøudvalget i januar eller februar 2016. Indtil da er det 
ikke muligt, at komme med detaljerede praktiske oplysninger om afviklingen af den bilfri dag. 
 
Hvis du ønsker yderligere oplysninger om, hvad den europæiske mobilitetsuge går ud på, så læs her: 
www.mobilityweek.eu. Her kan du bl.a. se hvilke europæiske byer, som også holder bilfri dag. 
 
Den bilfri dag i København vil ligesom andre events, som råder over offentlige veje, blive 
myndighedsbehandlet af både politiet og kommunen. Spærringer af veje vil som et minimum blive vist 
på: www.trafikken.dk – men vil også blive offentliggjort på kommunens egen hjemmeside www.kk.dk 
og ad andre kanaler for at få en bred information ud om den bilfri dag. 
 
Med venlig hilsen 
Søren Bom 
Chefkonsulent 
Trafik 
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Bilag 3 
Transskribering af interview med Claus 
Interview med Claus, d. 23-11-2015 
 
Mia: Hvor gammel er du? 
Claus: Jeg er 26 
Mia: Du er 26. Og hvor arbejder du henne? 
Claus: Jeg arbejder som studentermedhjælper på, hos Telia Danmark, som ressourcekonsulent hedder 
det. 
Mia: Yes, og hvad er din sådan boligsituation, familieforhold? Altså sådan hvor bor du henne? Bor du 
sammen med nogle? 
Claus: Jeg bor alene i min andelsbolig på Nørrebro 
Mia: Okay 
Nicole: Og hvor henne? 
Claus: På Nørrebrogade, lige ved runddelen 
Mia: Hvad har du af fritidsinteresser du tager til? 
Claus: Har man det, når man går på universitetet? 
Mia og Ivan: Dét kan være en fritidsinteresse 
Nicole: Jeg ved ikke om det hører under fritid, men øh 
Claus: Hehe, ja hvis man har fritid overhovedet 
1:27 
Claus: Det er, jamen det er jo egentlig, altså, ved at være sammen med min kæreste nu, det er jo sådan 
det eneste man sådan har tid til udover, altså. Det er ikke lige fordi man får så meget tid til venner 
mere. 
Mia: Nej 
Claus: I hvert fald ikke på det her semester. Så fritidsinteresser det er vel egentlig at læse, øh, jeg ved 
godt det lyder sindssygt kedeligt, og… 
Mia: og se venner en gang imellem, men .. 
Claus: Ja, når det er tid til det, ik’? Eller sådan traditionelt at gå i byen og sådan 
Mia: Ja, det ligner meget vores andres hverdag, måske. 
Nicole og Ivan: ja, præcis 
Mia: Okay, så hvordan ser en almindelig dag ud for dig, og hvordan transportere du dig til disse ting? 
Altså til arbejde, og til fritid, og til familieforhold, og sådan. 
2:05 
Claus: Ja… En normal hverdag når jeg skal i skole så plejer jeg at tage cyklen. Med mindre det regner, så 
tager jeg bilen herud til. Og hvis jeg skal ud til mit fritidsjob efterfølgende, så tager jeg bilen først ud til 
skolen og så ud til arbejdet bagefter. 
Mia: Og sagde du hvor det arbejde det lå henne? 
Claus: Det ligger ude på Holmbladsgade, ude på Amager 
Mia: Okay, ja 
Claus: Så det er små seks kilometer, i sådan... herud til, og så seks kilometer ud til Telia, og så seks 
kilometer hjem igen. Det er sådan en fin trekant hvor den bare kører, ja det samme … 
Mia: Ja okay 
2:40 
Claus: Nå men traditionelt hverdag, sorry, det er at jeg, at jeg tager cyklen hvis jeg, hvis jeg kun skal 
studere, og hvis jeg skal på arbejde efterfølgende, så tager jeg så bilen. 
Mia: Også herud hvor du studere, sådan så det passer med, at du kan tage bilen videre? 
Claus: Ja lige præcis, lige præcis. 
Mia: Yes 
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Claus: Og hvis jeg skal rent på arbejde, så tager jeg cyklen derud til. Så det er de sidste seks kilometer 
der slår mig ihjel 
Nicole: Og jeg skal lige høre dig, sådan øh, hvor langt er du i studiet her? Hvor længe har du gået her? 
Claus: Jeg er på 3. Semester 
Nicole: Mmh, og hvor længe har du boet på Nørrebro? 
Claus: Jeg har boet på Nørrebro siden jeg var 22, så jeg har boet der i rundt regnet fire år her til 
december. 
Nicole: Okay, godt 
Mia: Kan du beskrive situationer i din hverdag hvor der gøres brug af forskellige transportformer. 
Hvor du for eksempel går, eller du cykler, du tager bil, du tager bus. Lidt uddybende af hvad du 
egentlig lige har sagt, men sådan 
Claus: Men lidt mere uddybende. Kan det også være hvis man skal i byen eller noget? 
Mia: ja for eksempel – Alt, alt det… også nogle gange hvor du måske supplere dem, hvor du måske 
tager cyklen med et sted eller hvor du tager sådan flere forskellige transportformer, eller et eller andet 
– Situationer 
3:54 
Claus: Ja, jamen altså, traditionelt så cykler man vel i byen, fordi hvis man får lidt meget at drikke, så er 
det måske ikke så … 
Mia: så lader du bilen stå hjemme? 
Claus: … ansvarsfuldt, og så lader jeg bilen stå derhjemme, og så tager jeg en taxi hjem hvis man nu 
heller ikke lige er i stand til at cykle. Ellers så, Arriva har jo lige kommet med de her elbiler, som man 
kan køre med på sit rejsekort, sindssygt smart. 
Mia: Har du prøvet dem? 
4:15 
Claus: Ja, jeg prøvede en i fredags, og det kører sindssygt godt. Man kan godt mærke at det er en 
ingeniør som har udviklet det, fordi det tog sådan et kvarters tid at komme i gang, hvilket det jo slet 
ikke skal sådan et transportmiddel, men det synes jeg egentlig også er meget lækkert, at man kan tage 
bilen i byen, og så kan du tage en taxi hjem, uden at du skal finde din cykel næste dag, ik’? 
Mia: Ja, det er faktisk rigtigt 
4:37 
Claus: Men ellers, så kan det jo også være bustransport, når man skal ud til en fredagsbar, eksempelvis, 
men hvis man er inde i hvordan at busser kører og sådan noget, så kan det være ret fleksibelt, men 
ellers er det jo lækket at man enten kan tage bilen eller cyklen, ik’? 
Mia: Jo. Hvilke transportmidler foretrækker du, hvis du selv skulle bestemme, og hvorfor? 
5:00 
Claus: Jeg foretrækker helt klart bilen, fordi at man kan sidde og ikke skal lede efter en siddeplads i 
bussen, man skal ikke sidde og … eventuelt stå op, og have det varmt fordi at airconditionen er gået i 
stykker, og, nej, et transportmiddel som jeg virkelig gerne vil have, det kunne være et… et jetfly 
Mia og Nicole: * Griner * 
5:30 
Claus: Det kunne være meget fedt faktisk, fordi det kunne bare være super fedt og hurtigt, og ikke så 
normalt… men ellers så bilen, fordi man kan sidde, du kan drikke kaffe, du kan sidde og høre din egen 
musik, og jaa… 
Mia: Det er sådan lidt hjem til hjem følelse, det er der hvor du sådan kan slappe af og du er dig selv og 
sådan? 
5:43 
Claus: Ja, på nær når der er kø, så … bliver man lidt irriteret, ik’? 
Nicole: Så er man en dårligere version af sig selv? 
Claus: Ja præcis, lige præcis. 
Nicole: Så du har en bil i København, simpelthen sådan bare for komforten i det? 
6:00 
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Claus: Ja, det kan man … ja fordi jeg har været fuldtidsansat før jeg startede på universitetet, og der var 
det bare lækkert, og så har jeg ikke rigtig fået taget mig sammen til at prøve at sælge den, fordi jeg 
synes det er meget lækkert. Jeg kommer også fra Lolland, så, hvis jeg skal hjem og besøge familien der, 
så er det jo meget lækkert at tage bilen i stedet for at stå op i toget d. 23. December, når man skal hjem 
til jul ik’? Så er det pengene værd hele året rundt. 
Nicole: Bare for den ene dag? 
6:27 
Claus: Bare for den ene dag. Når man høre de der skrækhistorier om folk der står op og ikke kan sidde 
ned før man har kørt 100 kilometer. Det gider jeg ikke, ja, nej, så nej det gider jeg ikke. 
Nicole: Så du føler sådan at det giver dig en form for sådan frihed at have en bil eller? 
6:47 
Claus: Ja, ja jamen helt klart… frihed… til dels også nogle gange lidt:… nu bor jeg jo på Nørrebro og der 
kan der godt nogle gange være nogle der synes det er fedt lige at prøve at bryde ind i bilen, eller tage 
en visker eller et eller andet hvor man bare står og tænker, hvorfor altså? 
Nicole: ”Hvad skal du bruge min ene vinduesvisker til?” 
7:06 
Claus: Ja præcis. Hvis du så bare havde taget den og ikke knækket den, og ikke knækket den af så man 
skulle hen og købe sådan et helt nyt monteringsgrej og sådan noget. Men jo, jeg synes der er frihed i at 
have en bil, især hvis man skal i IKEA, eller andre steder hen. 
Nicole: Det er sjovt, det argument har vi hørt før. 
Mia: Det er altid IKEA, det bruger folk raskt som deres undskyldning. ”Hvis man skal i IKEA” 
Claus: Eller i drive-in fra McDonald’s, så 
Nicole: Det kan godt lade sig gøre i en indkøbsvogn, har jeg erfaret 
Claus: Kan det det? Når okay 
Nicole: Det er firhjulet, så ergo… 
Claus: Fedt, det vil jeg da prøve. Så kan det da godt være man skulle sælge bilen 
Mia: Øhm ja, det er vi sådan lidt kommet ind på: hvorfor har du en bil, så hvad er det gode ved at have 
bil i København? Altså hvilke fordele har bilen som transportmiddel? 
7:58 
Claus: Det er ikke nogle fordele ved at have bil i København. Det er rent… 
Mia: Det er at køre ud af København der er en fordel, eller hva’? 
Claus: Det er at køre ud af København, for ellers så synes jeg det er bøvlet, parkeringsafgifterne er for 
høje i København altså. 
Mia: Og apropos det, hva’, må du holde der hvor du bor? Der må den godt bare holde frit, eller skal du 
betale for det? 
8:17 
Claus: Jeg bor på det man kalder den rige del af Nørrebro, hvor man skal betale for det, men hvis man 
lige sådan køre over vejen, så på den anden side af Jagtvej, så er det gratis parkering. Indtil videre som 
de jo vil lave om her i 2016. 
Mia: Det er takken for at bo på den anden side af runddelen 
Claus: Hvad for noget? 
Mia: Det er fordi du bor på den anden side af runddelen? 
Claus: Ja lige præcis. 
Mia: .. så er det den rige del 
Claus: Ja præcis 
Mia: Så bor jeg i den fattige del 
Claus: Så få lige budgettet til at bo der hvor jeg bor 
Mia: Kan du så nævne, hvad der … Jeg starter lige forfra. Hvad er så det dårlige i forhold til at have bil i 
København? Altså hvilke ulemper har bilen som transportmiddel? 
Nicole: Udover parkering. 
8:48 
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Claus: Udover parkering, jamen det er også… altså der hvor jeg bor, det er jo også rigtig meget kø om 
morgenen, så hvor det tager 20 minutter på en cykel at komme herud til universitet for eksempel vis, 
eller på arbejde, så tager det 40 minutter. Så man skal regne den der dobbelttid med, fordi at, der er 
bare kø om morgenen. Især på de tidspunkter hvor man tænker, nu tager jeg bilen, hvor det kan være 
regnvejr eller snevejr 
Mia: Og det er jo det alle tænker, når det er. 
Claus: Det er det alle tænker 
Mia: Det tænker man aldrig over 
Claus: Så hvis man får stillet vækkeuret til at tænke nu kan jeg godt nå det hvis jeg cykler, men vågner 
og det regner, så kan det godt være irriterende, at man står og tænker, jeg kan komme 20 minutter for 
sent, eller… 
Mia: Blive våd? 
Claus: … blive våd eller hvad er det man skal vælge, ik’? 
9:30 
Claus: Så det dårlige det er, at parkeringsafgifterne som sagt, som jeg sagde tidligere, og køen og de her 
uforudsete hændelser, hvor man skal hen og betale for en ny rude eller visker. 
Nicole: Ja, så hvis der er noget der skulle forbedret, så skulle det være, simpelthen at der var mere 
plads til biler, og billigere parkering. 
Claus: Ja 
Mia: Eller kan du nævne andet? Hvis der var noget der skulle forbedres for at det ligesom blev en 
fordel. 
Claus: Ja hmm, så skal vi ud noget overvågning, sådan så man ikke får smadret sin bil eller sådan noget, 
ik’, men så går man jo også på kompromis med ens privatliv, kan man sige, ik’? 
Nicole: Ja, så kommer man over i noget etik, og… 
Claus: Ja præcis. Det er jo det, vi synes er guf, men … Flere parkeringshuse. Det der hvor man graver 
dem ned i jorden, og at biler kan komme og stå under jorden, det synes jeg er en fantastisk idé. 
Nicole: Det er rigtigt. 
Claus: Også fordi det skaber sådan lidt mere grønnere miljø, eller, man kan ikke se det i hvert fald, men 
man får følelsen af det er grønnere, ik’? 
Mia: Okay, kan du komme i tanke om situationer hvor lukkes ned for trafikken? Nogle begivenheder? 
10:47 
Claus: Der er jo tit demonstrationer, sådan noget, vi skal have kærlighed frem for religion, og så er det 
jo også lidt sjovere aktiviteter som Distortion der kommer, og CPH Marathon det kan jeg godt være lidt 
irriteret af, et irritationsmoment hvis man gerne vil ud og køre, ja, det synes jeg sgu også er noget fis, ja 
jeg synes det er noget fis at man lukket byen ned for maraton, det kan de godt smide ud på landet. 
Nicole: Men du synes det er okay at der bliver lukket ned for Distortion, for eksempel? 
11:20 
Claus: Ja, for det er den målgruppe jeg er i. Det kan da godt være, at der nogle der synes det er sjovt at 
løbe 42 kilometer, at de synes det er det fedeste, men… 
Nicole: Not feeling it 
Claus: Nej, nej, jeg er heller ikke helt fan. Men øhm, så er der jo også bilfri søndag, som de overvejer at 
indføre til næste år, eller bare en enkelt søndag. 
Nicole: Ja. Det er jo også noget af det vi beskæftiger os med. 
Claus: Ja? Fedt. Og det er jo et super fedt initiativ. 
Mia og Nicole: Ja. 
11:45 
Claus: Det synes jeg er federe end et maraton hvor man lukker det ned. Andre ting der bliver lukket 
ned for… øh, terror? Det er måske ikke så meget happy, og heller ikke så forudsigeligt. 
Mia: Det håber vi ikke sker så tit. 
Nicole: Nej, lad os satse på det ikke sker igen, det ville være voldsomt. 
Mia: Men kan du så, eller sådan bekrive hvordan det sådan har påvirket dine transportmønstre? Om 
der er noget der har begrænset dig det har beriget dig, eller hvad man siger. 
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12:13 
Claus: Det har jo begrænset mig på den måde, at, jeg kan forestille mig at det har begrænset mig på den 
måde, at hvis der har været maraton og jeg havde overvejet at tage i IKEA. Så står man jo der søndag, 
hvor alle vælger at tage i IKEA, og så ikke kan komme i nærheden af sin bil fordi den er spærret inde. 
Nicole: Og det gør ikke rigtig noget under Distortion? 
Claus: Nej, fordi der skal jeg ikke køre bil alligevel. 
Mia: Og hvis du så står her om søndagen og gerne vil i IKEA, og du tænker ”shit jeg kan ikke tage bilen”, 
hvad ville du så? Hvordan ville du så reagere? Hvordan ville du … 
Claus: Jeg tror jeg ville… 
Mia: Altså i forhold til transport? 
Claus: Nåh, i forhold til transport 
Mia: Ja, hvad ville du så gøre, altså så må du have en anden prioritet, eller et eller andet du … eller ville 
du bare droppe det. 
12:52 
Claus: Min første indskydelse ville være at bestille en pizza, og bare ligge mig ned og græde, fordi nu 
havde jeg forberedt mig på den her IKEA tur. Jeg tror helt seriøst at jeg ville droppe det, hvis det kom 
der til hvor jeg skulle have brugt transport, som for eksempel bilen, så ville jeg, så ville jeg droppe det. 
Det kommer selvfølgelig an på, om man står og overvejer at købe en kæmpestort skab, som man skal 
have transporteret ind i bilen først og fremmest, om det så kunne være lettere at få flyttemænd til at 
hente det, men hvis det kommer der til, så tror jeg at jeg ville benytte de her elbiler som Arriva er 
kommet ud med, eller car-to-go eller hvad det hedder – som sidste udvej, for det er også lidt pebret at 
benytte den mulighed, men det er simpelthen sidste udvej, ik’. 
Nicole og Mia: Jo. 
13:39 
Claus: Ellers ville jeg jo nok cykle. 
Mia: Hvis bare det var en gryde du skulle hente, og ikke et skab. 
13:48 
Claus: Præcis, jo så ville det være meget sjovt at tage en søndags tur på cykel, ik’. Men nej, jeg tror 
seriøst jeg ville droppe planerne, hvis jeg virkelig havde sat mig op for at tage bilen. 
Mia: Kan du beskrive andre eller beskrive nogle negative/positive erfaringer… når der bliver lukket 
ned for trafikken? 
Nicole: Hvad er det positive ved det for eksempel? 
14:09 
Claus: Det positive som … det almene, kan man gå ud fra at man sætter fokus på nogle andre punkter 
som man ikke går rundt med i sin hverdag, eksempelvis demonstrationer. Så er det så om man er for, 
eller imod den demonstration. Og maraton det sættes jo til for en god sag, det er i hvert fald formålet, 
ik’. Så det positive det er vel at sætte fokuspunkter på nogle ting man ikke dagligt går rundt og tænker 
over. 
Nicole: Og så lige i samme boldgade:… 
Mia: Så hvad er din holdning til at der i dele af byen bliver lukket ned for privatbilismen, og det bliver 
gjort mere cykelvenligt? 
Nicole: Altså for eksempel at noget af Nørrebrogade bliver lavet om. 
14:54 
Claus: Ja, jeg synes at hvis man er ude og informere om det i sådan en okay god tid, så synes jeg det er 
en fed idé. Altså jeg synes det er super fedt at man prøver at gøre København til den her cykel-by her, 
og er stor fortaler for det, helt klart. Det er bare irriterende at man skal vente så lang tid på det fordi 
der kommer til at være vejarbejde, og så hvor man faktisk har den hensigt at det skal være lettere at 
være cyklist i København, og det skal være mere sikkert, så når man er i gang med det her vejarbejde 
her, så er der for dem der måske ikke ser så godt, eller folk der måske måske køre spirituskørsel på 
cykel, der kan man så se, at der bliver det faktisk farligere i en årrække, fordi man ikke lige får fikset 
det med det samme. 
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Mia: Nu sagde du det her med, at de godt kunne have reklameret for det, eller hvad man siger, inden at 
de ligesom bare siger, så nu lukker vi ned og gør det cykelvenligt. Kan du sådan… Det er fordi jeg fisker 
lidt efter noget - men det der med at du godt vil have det at vide i forvejen i forhold til at det bare sker 
prompte eller at det sådan er pludselig nedlukning, at sådan er det der generer dine mobilitetsvaner – 
at du lige pludselig ikke er i stand til at bruge bilen – om du kan sætte nogle ord på det? 
16:05 
Claus: Ja. Ja jamen der er jo det her med at man ikke lige får den her flyer eller et eller andet, som siger 
at den her vej bliver lukket ned det næste stykke tid, og hvis ens GPS eller rejseplanen ikke rigtig bliver 
opdateret med det her, jamen så bliver det et irritationsmoment, fordi at… lige pludselig den planlagte 
tid man havde valgt, der skal man til at finde alternativer. (16:27) Det er jo meget lækkert hvis man 
har en GPS, at man bare sådan kan sige: ”når så kører jeg til venstre i dag, det går nok”. Men hvis man 
ikke lige har strøm på telefonen, og det er den der dag hvor man sparker ind i en dør, og man går ind i 
bordet, og man er ved at komme for sent. 
Nicole: Vælter kaffen 
Claus: Vælter kaffe, og man har kaffe ned af sin hvide trøje, og man så lige kommer hen og ser at nu er 
der vejarbejde her, så nu skal man køre en anden vej, og man ikke lige kan overskue det, det ville 
selvfølgelig være et kæmpe stort irritationsmoment, ik’. Og det er højst sandsynligt der det sker 
selvfølgelig. 
Nicole: Så er der jo også… Nu snakkede vi lidt om den der bilfri dag i 2016, hvad tænker du om det? 
Hvad forventer du af den? Og hvad tænker du, i forhold til at der bliver lukket for biler? 
17:10 
Claus: Jeg tror det bliver sådan en kæmpe fed dag, hvor man sådan… alle skal bare ud og cykle og man 
kan cykle ude på vejen, man skal ikke tænke på at man bliver kørt ned, og, jamen, jeg har ikke oplevet 
det før, jeg har ikke boet i København imens der har været bilfri søndag før, som var i 90’erne eller 
sådan noget. 
Nicole: Ah, 73 men okay. 
Claus: 73? Har der ikke også været i 90’erne? 
Mia: Jeg ved ikke om de har prøvet det, men dengang at det sådan var lov, eller hvad man siger, og at 
det var hver søndag, det var i 70’erne. Men det kan også være, at de har holdt et eller andet der, sådan 
ligesom her. 
17:38 
Claus: Ja lige præcis, det er jo bare et pilotprojekt, eller det ved i jo så mere om. Men jeg tror det bliver 
fedt, også for at gå ind og måle på, hvor meget CO2 bliver der egentlig sparet i København på det 
tidspunkt der. Så det bliver også sådan en rigtigt forsker-yay-gavebod der kommer, ik’. 
Mia: Men nu tænker jeg også bare igen, før da du sagde det der med at, nu har du sådan en yay-følelse 
over det her, fordi det netop er noget du ved på forhånd – der er over et halvt år til, så tænker du: ”Så 
er det fint nok, fordi der ved jeg, at den dag der kan jeg ikke køre bil”. 
Claus: Ja lige præcis. 
Nicole: Så det er simpelthen informationen der gør det for dig? 
Mia: Hvis nu de for eksempelvis fra dag til dag, og du lige pludselig står op om morgenen, og du har 
tænkt at du skulle i IKEA, og så siger de i godmorgen-nyhederne at i dag er det bilfri dag, ingen må 
køre på vejen. 
18:25 
Claus: Så ville jeg blive pisse sur, men jeg ved ikke rigtig om man kan stille det op på den måde, fordi 
det er … 
Nicole: Nu prikker vi også lidt til dig 
18:37 
Claus: Ja, men nej, hvis nu man for eksempel går ind og siger at man har Distortion eller man har 
Marathon, der er de her to - jeg giver ikke en skid for maraton og jeg synes det er pjat – og distortion 
synes jeg er super fedt fordi det er noget jeg interessere mig for, og så når man går ind og kigger på 
bilfri søndag, jamen så er det også fordi jeg synes det er en rigtig god sag, så det er jo også noget jeg 
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synes er fedt. 18:57 Men hvis jeg fik af vide, at om et halvt år der kommer maraton, så ville jeg også 
stadig blive sådan helt aargh… 
Mia: Okay, så det er meget holdning 
Claus: Så ville jeg blive gammelmandssur. 
Nicole: Der har man lidt, den der morale er godt, dobbelt morale er dobbelt så godt, ik’. 
Claus: Ja præcis 
Mia: Så har vi nogle spørgsmål, som vi har været inde på… 
Nicole: Vi har dækket dem lidt, men vi tager dem lige alligevel 
Mia: Vælger du dine transportform ud fra miljømæssige overvejelser? 
19:22 
Claus: Så havde jeg nok haft en anden bil 
Nicole: Hvad har du for en bil? 
Claus: Jeg har en Peugeot 307, så det er en 2,0 liter, så den kører ikke særlig langt på literen. 
Nicole: Nej, det gør den ikke… 
19:35 
Claus: Så nej det vil jeg ikke sige. Det er ikke noget jeg tænker over til dagligt, men på længere basis der 
synes jeg for eksempel den bilfri søndag er en god idé for at sætte fokus på miljøet også. Så man kan 
også sige, at den bil bilfri søndag også er … den der dagligdag hvor man går rundt og sætter fokus på 
noget andet end man er vant til, ik’. 
Nicole: Ligesom demonstrationer. 
Claus: Ja præcis. 
Mia: Så det vil sige, du tager dem ikke med i dine overvejelser, så – nej undskyld. Du tager dem ikke 
med i dine overvejelser, nej undskyld. 
20:06 
Claus: Nej det gør jeg ikke. 
Mia: Hvilken transportform giver dig den samvittighed så? 
Nicole: Altså påvirke det dig, altså tænker du over det når du tager cyklen? – Nu er jeg dygtig, eller nu 
har jeg skånet miljøet. Eller når du tager bilen, så, jeg kunne egentlig godt have taget cyklen. 
20:22 
Claus: Det er kun på det sundhedsmæssige plan, det er ikke på… 
Mia: Det er kun personligt? 
Claus: Ja det er kun på det personlige plan, ja, det er ikke fordi jeg tænker, yes nu har jeg reddet en 
isbjørn på Grønland, nej det gør jeg overhovedet ikke. 
Nicole: Nej. Yes, det var sådan set det vi havde. 
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Transskribering af interview med Kirsten 
Interview med Kirsten, d. 23-11-2015 
 
Nicole: okay, vi starter lige med sådan lidt.. ja lidt hverdagssmåting her. Du hedder Denise. 
0.50 
Kirsten: Ja, det er ret hverdagsagtigt. Det gør jeg til daglig. 
Mia: Ja okay, videre.. 
Nicole: Hvor gammel er du? 
Kirsten: Jeg er 21 
Nicole: Og hvor bor du henne? 
0.58 
Kirsten: Jeg bor i indre by, på Laksegade 
Nicole: Okay.. Så skal vi også høre sådan, hvor arbejder du henne? 
1.03 
Kirsten: Jeg arbejder i Lyngby, i DTU Business et par gange om ugen som studentermedhjælper. 
Nicole: Ja. Har du nogen fritidsinteresser, ting du skal transportere dig til? Altså, skole er inkluderet i 
fritidsinteresser. 
1.20 
Kirsten: okay… Ja, jeg skal jo transporteres i skole, ja og ellers så nej. Jeg har ikke noget jeg sådan, i 
fritiden skal, men jeg har…i og med at vi kan transportere os sådan.. ret let rundt, så er vi i hvert fald en 
gang om ugen hos mine forældre i Taastrup og en gang om ugen hos min kærestes forældre i Gadstrup. 
Som begge ting ligger.. Ja, Taastrup ligger ja.. 25 kilometer væk og Gadstrup er næsten 40 ja. 
Nicole: Ja, det er noget af en tur ja. Okay, hvis du så skal beskrive sådan en almindelig dag for dig? Hvor 
du så bliver i København. Prøv at beskrive den. 
2.08 
Kirsten: Jamen.. Så er det jo at jeg tager i skole. 
Nicole: Og altså hvordan du transporterer dig til de forskellige til vel og mærke. 
Kirsten: Ja, vi har jo en bil, min kæreste og jeg, som vi deler. Og den har vi sådan cirka opdelt sådan 
ugentligt. Så jeg har den ene halvdelen af ugen og han har den.. Altså jeg har bilen de dage så, hvor jeg 
skal på arbejde og der har jeg så.. Ja, der tager jeg bilen i skole. Og tager bilen på arbejde i Lyngby. Og 
så hjem igen. Og så de andre dage, der tager jeg så bus og tog hertil. 
Nicole: Ja, så er der jo også en der hedder Kan du beskrive situationer i din hverdag hvor der gøres 
brug af forskellige transportformer? Altså cykler du nogle gange eller går til ting? 
2.58 
Kirsten: Ja, går til ting. 
Nicole: Nu bor du jo så i indre by. Der er tingene jo let tilgængelige? 
3.03 
Kirsten: Ja, selvfølgelig så går jeg hvis det er noget der er tæt på. Og så har jeg ikke nogen cykel endnu, 
så nej jeg kører oftest. 
Nicole: så du ville også sige at hvis du sådan helt selv kunne bestemme så ville du tage bilen? 
3.22 
Kirsten: Ja, det ville jeg. Jeg kan lige så godt være ærlig jo. Det lyder godt at sige at man ville cykle, men 
nej. Jeg tager bilen. 
Nicole: ja okay. Så kommer der lidt uddybende. Hvorfor er det at i har en bil? Når man tænker på at vi 
bor i København. 
3.37 
Kirsten: Ja. Altså. Vi snakkede om da vi kom ind til indre by, så snakkede vi om, okay, skulle vi sælge 
den? Men vi har købt en helt ny bil, som vi har givet lidt over 100.000 for, som jo falder i værdi så snart 
man kører ud over kantstenen. Så det kan ikke betale sig for os at sælge den. Så det er lidt en af de 
kontroverser vi har ved det, men så har vi så også en hund og det er lidt mere besværligt at tage tog og 
cykel rundt med ham og så er det også bare en kæmpe frihed at have den. Altså jeg har også mange 
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gange sat spørgsmålstegn ved når folk skal ud og handle og det der med at skulle gå med ting. Det er 
da meget bedre lige at køre ikke? Så jeg tror det er vane. Altså jeg kan sagtens sige at vi ville sælge den, 
hvis vi måske havde råd til det, eller hvis det var en gammel bil. Men det tror jeg ikke vi ville gøre. Det 
er virkelig noget vane. Når man først har prøvet det, så er det svært at lade være. 
Nicole: Ja. Så hvad er den største fordel ved at have en bil? Og hvad er den største ulempe oven i det? 
4.46 
Kirsten: Ulempen er selvfølgelig udgiften ved den, det er jo både forsikring og benzin som ville være 
billigere hvis man cyklede rundt. 
Nicole: Ja. 
Kirsten: Så, det er der i hvert fald en ulempe ved. Men jeg vil sige at fordelene er større i og med, som 
jeg sagde før at man har frihed. Altså det hele er så tæt på når man har en bil ikke? Så er det ikke 
besværligt at komme hjem til ens forældre og det er ikke besværligt lige at tage til Amager eller et eller 
andet andet sted. 
Nicole: Eller handle stort ind? 
5.16 
Kirsten: Ja ja, et eller andet. Det hele er så nemt. 
Nicole: Ja. Hvad med parkeringsforhold og sådan noget hvor du bor? Er det gratis parkering eller? 
5.23 
Kirsten: Nej vi betaler. Vi betaler 750 for sådan beboerlicens om året. Men der er så den ved det at vi 
ikke må holde inde hvor vi bor mellem 10 og 17 i hverdagene, så skal vi betale ligesom alle andre. Så vi 
skal holde ved Nyhavn og det er så gratis, men resulterer jo så i at vi skal gå 100 meter. 
Nicole: Gud forbyde det. 
Kirsten: Lige præcis. Og altså parkeringsforholdene er fine. Det er ikke sådan at vi kører rundt efter 
det. Det er faktisk helt udmærket at parkere derinde. 
Nicole: Så hvis der er noget skulle forbedres i forhold til at have bil når du bor i København, så skulle 
det være parkeringsforholdene eller? 
6.12 
Kirsten: Jeg tror ikke at.. Næh, det synes jeg ikke. Jeg synes faktisk at parkeringsforholdene er 
udmærkede, jo så skulle det da være at der ikke behøver være 10 meter fra den gule prik og ud til 
vejen, så man kan holde der. Men nej, eller kunne det da være rart hvis vi ikke skulle betale normal 
parkeringsafgift, eller hvad man kalder det, i dagtimerne. Det ville da være et stort plus. 
Nicole: Godt. Jamen så går vi lige lidt videre. Kan du komme i tanke, bare nu her, om situationer hvor 
du kan huske at der er blevet lukket ned for trafikken? 
6.46 
Kirsten: Det er ikke så lang tid siden der blev afholdt DHL tror jeg de kalder det. Et eller andet 
maratonløb. Ja et eller andet maraton, det er ikke så lang tid siden. Der kunne vi jo ikke køre, der blev 
alle veje omkring os afspærret. Men så holdt vi et andet sted, så vi ikke behøvede at være låst inde. 
Nicole: Jeg skulle til at sige, det påvirkede ikke noget? Sådan udover at i lige skulle rykke bilen? 
7.12 
Kirsten: nej, lige præcis. Altså vi kunne jo sagtens have ladet bilen stå, for den måtte jo gerne holde der, 
men jeg tror vi skulle et eller andet. Jeg kan ikke huske hvad vi skulle. Men vi parkerede et andet sted 
for at vi kunne gå hen til bilen og så tage den. 
Nicole: Ja, godt. Hvad er din holdning til at nogen gange, bliver dele af byen lukket ned og bygget om til 
at være mere cykelvenlig? 
7.37 
Kirsten: Jamen, det har jeg det fint med. Altså det er jo et stort plus at man kan cykle rundt til tingene. 
Det er jo lettere at cykle rundt til tingene inde i København. Det er jo mere der, når man skal ud fra 
København at der bliver besværligt og irriterende hvis det bliver lukket ned. Som jeg sagde før, at der 
blev lukket ned gjorde jo bare at vi holdt et andet sted. 
Nicole: Fik i sådan en notice omkring det? 
8.01 
Kirsten: Ja, de havde sat skilte op nærmest over det hele, hvor de fortalte om det, så alle vidste det. 
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Nicole: Nu ved jeg ikke om du har hørt det, men der kommer, til 2016, til at være sådan en bilfri 
søndag, hvor hele København bliver lukket ned, til september, i forbindelse med en mobilitetsuge i 
Europa. Hvis du ikke har hørt om den, så er det jo lidt svært at sige, hvad du forventer, men hvad 
tænker du? 
8.39 
Kirsten: Altså jeg synes jo det er fint, hvis de skal.. ja hvad er deres intentioner med det? 
Nicole: Det er simpelthen noget med C02, og at de vil prøve at lave, ikke en fest, men en for en 
anderledes måde at bruge byen på. 
8.56 
Kirsten: ja. Jamen altså det er jo en god ide og det er jo også fint hvis de kan måle på C02 og hvis man 
er forberedt tror jeg nok at det ville være i orden. Men kan jo sige at i og med at det er en søndag, så er 
det nok lidt mere i orden. Så det tror jeg ikke.. altså så længe man er forberedt så. 
Nicole: Så står der også herned, om du vælger din transportform ud fra miljømæssige overvejelser? 
Om du tænker over det når du tager bilen eller tager bussen eller? 
9.30 
Kirsten: nej, slet ikke. Det gør jeg ikke. 
Nicole: Det er komfort? 
9.35 
Kirsten: Det er det. Igen, som jeg også sagde før, det er jo vane. Altså det der med bare at sætte sig ind i 
sin egen bil hvor alle ens ting er. Så har man lige en håndcreme, og det hele er sådan lidt lækkert og 
sådan noget ikke? 
Nicole: Så man kan være i fred? 
9.50 
Kirsten: Lige præcis, og man behøver ikke sidde og blive smittet med alle andre host og sådan noget 
ikke? Så jeg tror helt sikkert at det er vane. Hvis man ikke havde været vant til at have en bil, så tror jeg 
det havde været anderledes. 
Nicole: Ja, det kan godt blive sådan en afhængighedsting. Så der er ikke nogen transportform giver dig 
den bedste samvittighed? Du tænker ikke over det, hvis du f.eks. cykler et sted hen, nu ved jeg godt at 
du ikke har en cykel, men det går jeg ud fra at du har haft på et tidspunkt? 
10.16 
Kirsten: jo, og nej, det er ikke det jeg tænker. Jeg tænker ikke at uuuh, nu udleder jeg vildt meget C02 
når jeg sætter mig ud i min bil, det gør jeg ikke nej. 
Nicole: Yes. Så har vi faktisk ikke rigtig mere. 
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Transskribering af interview med Jens  
Interview med Jens, d. 24-11-2015 
 
Nicolai: Vi er igang, jo, først dit navn, så vi lige får det på plads 
Jens: Per Vad 
Nicolai: Ja, og hvor gammel er du? 
Jens: 49 
Nicolai: Ja, og så, hvad arbejder du med? 
Jens: Jeg er møbelsnedker 
Nicolai: Og så skal vi også lige have din boligsituation? Familieforhold? 
00:20 
Jens: Jeg bor på Vesterbro. Med min kæreste og hendes to børn, hver anden uge. 
Nicolai: Og har du så nogle fritidsinteresser? 
Jens: Ja, mit sommerhus 
Nicolai: Dit sommerhus... 
Jens: Ja, og kultur 
Nicolai: Er det noget du bruger bilen til at komme rundt? 
Jens: Ja, sommerhuset bruger jeg bilen ja. 
Nicolai: Hvordan ser sådan en almindelig hverdag ud for dig? Med henblik på.. 
00:54 
Jens: En almindelig hverdag for mig, den ser ud som, at jeg har et arbejde som ligger ca. 55 km væk og 
der bruger jeg bilen frem og tilbage. 
Nicolai: Ja ok, og så, kan du beskrive en situation i din hverdag hvor du gør brug af forskellige 
transportmidler, hvor du f.eks går, cykler, bruger bus, bil? 
01:16 
Jens: Altså min hverdag når jeg ikke er på arbejde, den er meget hjemme, kan man sige. Eller en cykel 
ind til et eller andet, biograf eller restaurant eller... 
Nicolai: Ja, og hvis du selv sådan kunne vælge, hvilket transportmiddel ville du så foretrække? 
01:31 
Jens: Cykel 
Nicolai: Cykel, ok. Og hvorfor så det? 
01:37 
Jens: Jamen, man kan lige så godt få så meget motion som muligt 
Nicolai: Det er motion 
Jens: Og hvis det er sådan at man har arbejde indenfor gerne et kvarters cykling så er det jo rigtig godt 
og sundt hvis det er sådan der ikke er for meget forurening i byen jo. 
Nicolai: Præcis. Og så er der et spørgsmål om hvorfor du har en bil, men det er vel fordi der er så langt 
hen til… 
02:03 
Jens: Ja, det er det vel dels. Nu gør den jo godt gavn når der et sommerhus og man skal frem og tilbage 
til ik ogs? og så ville jeg ikke kunne passe det arbejde uden bil, så. 
Nicolai: Det giver jo god mening. Også er der noget godt ved at have bil inde i København, altså i følge 
af når du skal ud er der jo fordele men til andre ting? 
02:22 
Jens: Nej, ikke en eneste god ting. Altså, jeg kan ikke komme på det. Jeg kan ikke komme på noget man 
ikke kan gøre, eller den bil kan bruges til, og hvis man en sjælden gang skal transportere noget, så kan 
det lige så godt betale sig at man bestiller en vogn til det jo. 
Nicolai: Ja selvfølgelig. Jo og så modsat, hvad kan du så godt lide ved bilen på længere afstande? 
02:59 
Jens: Ja, det er hurtigere, det er fleksibelt i forhold til, hvad skal man sige, hvis jeg skal f.eks imorgen 
skal hente noget 3 forskellige steder, det ville ikke kunne lade sig gøre uden en bil. 
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Nicolai: Nej, så har vi været lidt inde på det her med ulemper med bilen i københavn 
03:23 
Jens: Ja men det er altså, en ulempe er parkering, hvad skal man sige, kø-mæssigt er der ikke nogen 
problemer, fordi jeg kører den omvendte. Hvis du har arbejde i byen og bor uden for byen, så er der 
meget kø på vej ind til København. Men jeg har arbejde uden for byen, jeg kører grundlæggende, stort 
set ikke i kø, faktisk ikke. 
Nicolai: Så du rammer det modsatte. 
Jens: Rammer det modsatte ja, måske fem minutter hver morgen og aften. 
Nicolai: Ja, har du nogen ting du syntes kunne forbedres ved forholdene ved bilen. 
Jens: Nogle ting der kunne forbedres ved det? 
Nicolai: Ja inde i byen. Parkeringspladser eksempelvis. 
04:07 
Jens: Ja parkering, men der ser jeg næsten kun negativt på det fordi, der måske på vesterbro hvor jeg 
bor, der er måske 100 for få parkeringspladser ikk ogs, eller måske mere fordi reglerne bliver ikke 
opholdt, fordi folk holder ud til hjørnerne ikk ogs, og håber på at... Jeg tror måske også at P-vagterne er 
sådan lidt mere lempelige, hvis de ved at folk har svært ved at parkere så de parkerer mærkelige 
steder ikk ogs, og hvis man skulle dele bøder ud for det. Men jeg ser som sådan ikke positivt på det, 
fordi jeg tror at i takt med at folk får flere penge mellem hænderne så vil man gerne have. Dem som 
ikke har en bil kunne godt tænke sig en bil, og måske er der mange som gerne vil have en ekstra bil ikk 
ogs? Så derfor er det en skidt fremtid hvad det angår bilisme derinde, det tror jeg på. 
Nicolai: Ok. Og så vil vi gå over til så noget som brud på trafiksystemer f. eks. når der har været 
København Marathon og sådan nogle ting, der er jo blevet lukket ned for nogle gader og Distortion og 
sådan nogle ting. Og kan du komme i sådan tanke om hvor du er blevet påvirket af sådan nogle 
lukninger i bil? 
05:21 
Jens: Ikke rigtig blevet påvirket, altså hvis de er gode til at advare i forvejen, så skal man, altså jeg kan 
godt forestille mig nogen bliver. Men går man forbi alle de posters, Distortion var gode til at sætte på 
opgangene ikk ogs, så skal man huske at parkere et andet sted ik’ ogs. Jeg synes ikke sådan jeg er 
generet af det. 
Nicolai: Nej ok. Har det haft - så du syntes det har været positivt at der har været advaret omkring det? 
Så der som sådan ikke noget galt? 
05:59 
Jens: Nej, jeg vil da også mene, at man kunne blive bugseret ud hvis det er sådan der skulle et eller 
andet arrangement, det er i hvert fald ikke noget der har generet mig. 
Nicolai: Nu er der jo det her med henblik på der kommer den her bilfri dag i 2016. Hvad er sådan din 
holdning til at byen bliver lukket ned for privatbilisme? 
06:24 
Jens: Det syntes jeg grundlæggender er en positivt ting ved hvad angår oplevelsen af byen, der kan 
sikkert sagtens være nogle komplikationer vedrørende bilisme, hvis man f.eks er på weekendtur og så 
skal parkere sin bil, hvis  det nu f.eks er en søndag. Altså da jeg var knægt, 7 år gammel, der var der 
bilfri søndag, ude på der hvor jeg, jeg tror det var hele landet. Og der var vitterligt ikke nogen der kørte 
bil nogen steder, men jeg kunne godt forestille mig at folk ville reagere anderledes på det i dag. Nogen 
ville sige at det ville de være ligeglad med ikk ogs, eller nogen skal måske et eller, hvad skal man sige. 
Det bliver anderledes at administrerer nu end dengang, det tror jeg i hvert fald. 
Nicolai: Ja. Og hvad vil du sådan selv bruge sådan en dag på? 
Jens: Netflix og, haha...  
Nicolai: Netflix and chill hehe. 
07:32 
Jens: Nej, hvad ville jeg bruge den på. Jeg ville nok gå ud og så prøve at opleve byen. Altså sanse, det er 
et skide godt ord faktisk, det er lidt helligt men det er det det drejer sig om virkelig og ud fra det hvad 
der så sker virkelig. Jeg kan stadig huske hvordan bilfri søndag var i 73. Det var helt fantastisk. 
Nicolai: Okay. 
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07:57 
Jens: Alt var stille, der var ikke nogen, det var virkelig, virkelig fedt. Især om vinteren, fordi der var 
ikke nogen støj, der var bare sne.  
Nicolai: Men var det noget der var ofte? 
08:08 
Jens: Dengang var det i forbindelse med, det der hed oliekrisen, hvor at jeg tror det hed (?) der skruede 
ned for strømmen af olie for at presse bilpriserne op, tror jeg det var, og så tror jeg, at det var lang lang 
tid tror jeg i hvert fald. Det kan i jo.. 
Nicolai: Okay. Men det var så ikke hver søndag? 
Jens: Jo det var hver søndag i en periode. 
Nicolai: Ehm, så er det jo det her miljøaspekt ved det, om du har det miljømæssige overvejelser med i 
det med bilen? 
08:40 
Jens: Det har jeg, ekstremt meget. Hvad hedder det, jeg har haft mange tanker omkring hvad man 
kunne gøre med, hvad hedder det, jeg vil ikke kunne undvære en bil men ville ekstremt gerne køre en 
elbil. Men der er for mange hæmninger vedrørende købet af en elbil, nu bliver afgifterne jo også sat op, 
og det kan man så sige desværre i det store perspektiv, men det er lidt ja, det bliver svært at få, hvad 
skal man sige, almindelige mennesker til at køre i en elbil, og det er lidt trist. 
Nicolai: Så det opvejer den frihed bilen giver, det opvejer for det miljømæssige så det er mere 
nødvendigt at have en bil?  
Jens: Ja nu er det, ja helt sikkert. 
Nicolai: Føler du en form for frihed ved at have bil eller er det sådan en ufrihed modsat? 
09:52 
Jens: Nej, jeg ville tro at det at friheden hvis man ikke skulle noget uden for bilens radius, det er ikke så 
meget det, men bilen den gør jo at - altså det jo noget som har udviklet i ens liv, at man ved at man bare 
lige kan tage derhen og hente, man ved bare man... Hvis man ikke havde haft en bil havde det været 
fuldstændig ligemeget og det er noget man ligger på i løbet af sin tid ikk ogs. 
Nicolai: Men jeg tror at det var ved at være det. 
 
Bilag 4 
Vedhæftet er European MobilityWeek Thematic Guidelines 2015. 
